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NOTE    INDICATIVE 

DESPLANCHES. 


PLANCHE  I". 

Vjette  planclie  présente  le  tableau  de  la  navigation  intérieure  Je  l'Angleterre  ;  nous, 
n'y  avons  point  établi  de  distinction  entre  les  Canaux  de  grande  et  de  petite  navigation 
parce  que  la  grande  quantité  de  Canaux  construits  dans  l'origine,  à  petite  section,  par 
un  système  d'économie ,  et  qui  se  sont  trouvés  faire  partie  de  grandes  communications 
parla  construction  subséquente  d'autres  Canaux,  doivent  recevoir  les  dimensions  propres 
Il  la  grande  navigation ,  conformément  aux  arrêtés  de  leurs  propriétaires. 

Tels  sont  les  Canaux  du  Grand-Trunck|  deFazeby,^de  Goventry ,  d'Oxford ,  qui  font 
partie  de  la  ligne  navigable  de  Londres  à  Liverpool. 

Ainsi  il  suffit^  pour  distinguer  si  le  Canal  est  en  grande  ou  |en  petite  section ,  d'ob- 
ser^-er  s'il  fait  partie  d'uAe  grande  communication  où  d'une  communication  locale. 

Nou^  avons  indiqué  dans  cette  carte  les  montagnes  d'après  les  cartes  les  plus  répu- 
tées ,  afin  de  faire  connaître ,  à  la  simple  inspection ,  les  diflScultés  qu'il  a  fallu  vaincre. 
Nous  avons  consulté  les  cartes  de  Smitlij  et  notamment  celle  de  Laurie  et  Whittles, 
comme  étant  la  plus  récente  et  la  plus  exacte  des  cartes  de  la  navigation  intérieure  de 
l'Angleterre. 

La  diversité  des  couleurs  distingue  les  différens  Canaux. 

PLANCHE  IL 

On  y  voit  le  profil  de  la  ligne  navigable  qui  va  de  Londres  à  Liverpool;  c'est-à- 
dire  les  différentes  hauteurs  que  la  navigation  doit  franchir,  soit  en  montant,  soit  en 
descendant ,  pour  la  parcourir.  Nous  y  avons  indiqué  les  sept  souterrains  qu'il  faut  tra- 
verser, dont  les  longueurs  réunies  forment  environ  11,000  de  nos  mètres ,  en  observant 
que  le  grand  souterrain  d'Harecastlç ,  qui  a  environ  a^goo  mètres,  n'a  que  9  pîcds  de 
largeur. 

On  peut  voii'i  page  58,  l'itinéraire  de  cette  ligne. 

Nous  a^ons  eu  soin  d'indiquer  les  45  embranchemens  de  Canaux  dont  elle  a  déterminé 
la  construction  d'après  les  avantages  qu'elle  leur  offrait,  et  qui  font  l'objet  du  tableau, 

page  58. 

PLANCHE  IIL 

Cette  planche  o£Ere  le  tableau  de  la  navigation  de  la  France ,  en  y  ajoutant  les  com- 
munications qui  pourraitet  la  réunir  a  la  Baltique ,  et  l'indication  de  la  jonction  du 
Rhin  au  Danube. 
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n  IfOTE'INDICATIVE 

L'étendue  d'aussi  rastes  communications  a  fait  restreindre  l'édielle  de  cette  carte. 

t 

Nous  y  ayons  indiqué  principalement,  en  les  coloriant ,  }es  grandes  lignes  navigables 
dont  la  confection  pourrait  déterminer  l'émulation  particulière  k  coopérer  k  rétablis- 
sement d'un  système  complet  de  navigation  intérieure.  On  y  voit  les  principaux  projets 
de  Canaux  reconnus  .praticables. 

Le  petit  nombre  de  Canaux  existans  a  permis  de  les  exposer  sur  cette  carte  dans  un 
tableau  synoptique ,  et  nous  avons  établi  particulièrement  dans  une  des  colonnes  de  ce 
tableau ,  la  consommation  d*eau  des  Canaux  k  point  de  partage  existans,  afin  de  coo- 
pérer aux  observations  par  lesquelles ,  en  parlant  de  la  majeure  partie  des  Canaux ,  nous 
avons  cherché  à  prévenir  les  illusions  ruineuses  et  si  fréquentes  sur  la  quantité  d'eau 
nécessaire  k  un  Canal  à  point  de  partage  pour  assurer  sa  navigation. 

n  est  superflu  d'observer  que  l'évaluation  de  ces  consommations  ne  peut  être  qu'ap- 
proximative ;  elle  doit  être  plus  considérable  dans  les  années  de  sécheresse ,  et  diminuée 
dans  les  années  humides. 

PLANCHE  IV. 

Cette  planche  donne  le  plan  du  Canal  de  Briare  et  de  son  bassin  de  partage. 

Son  but  principal  est  de  donner  une  idée  précise  de  la  quantité  et  de  la  distribution 
des  eaux  qui  doivent  alimenter  le  bassin  de  partage  d'un  Canal. 

Elle  indique ,  à  cet  effet ,  ses  dix-huit  réservoirs ,  qui  ont  une  superficie  d'environ 
12,000  arpens ,  et  qui  contiennent  29,43a,58o  mètres  cubes  d'eau ,  outre  la  prise  d'eau 
dans  la  rivière  de  I/>ing ,  par  la  rigole  de  St-Privé ,  qui  n'a  que  5  pieds  de  pente  sur  un 
développement  do  30,000  mètres;  et  cette  quantité  d'eau,  si  remarquable  pour  un 
Canal  qui  n'a  que  55,i55  mètres ,  ne  l'a  pas  dispensé  des  douze  prises  d'eau  que  l'on  voit 
indiquées  dans  le  profd  qui  est  au-dessous  du  plan,  et  qui  fait  distinguer  le  bassin  de 
partage. 

PLANCHE  V. 

On  voit  sur  cette  planche  le  profil  delà  ligne  navigable  du  Canal  de  Languedoc. 

Nous  avons  cherché  à  y  faire  connaître  le  système  de  la  distribution  des  eaux  diri- 
gées k  un  point  de  partage,  en  les  considérant  suivant  leur  coupe  ou  d'après  leurs 
hauteurs  respectives. 

Nous  y  avons  sommairement  indiqué  les  quantités  d'eau  versant  dans  le  Canal  pour 
alimenter  la  navigation ,  ainsi  que-les  pertes  qu'éprouvent  les  rigoles  nourricières.  Les 
écluses  y  sont  exprimées  de  manière  à  rendre  plus  sensible  la  marche  des  bateaux 
pour  franchir  le  point  de  partage. 

PLANCHE  VL 

Ligne  navigable  du  Nord  au  Midij  ou  de  Dunkerque  à  Marseille^ 

Cette  planche  indique  les  explications  qu'elle  comporte.  Il  est  essentiel  d'observer  que 
pour  le  cdcul  des  distances  à  parcourir  et  le  temps  du  trajet,  on  a  r^ardé  comme 
terminés  les  perfectionnemens  qu^exige  encore  la  navigation  de  l'Oise ,  ainsi  que  des 
rivières  de  la  Flandre,  et  on  a  regardé  comme  fait  le  Canal  de  la  Baûée  et  le.CiUDal 
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JTour  ex)x>5er  les  principaux  moti&  de  cet  Ouvrage^  il  nous 
suffira  d'extraire  textuellement  du  Moniteur  du  .29  mars  1816 
une  partie  de  ce  que  nous  crûmes  devoir  prononcer  à  la  tri- 
bune de  la  Chambre  des  Députés^  dans  la  séance  du  27^  pour  y 
réclamer  l'intérêt  que  méritaient  les  Canaux  navigables  (i). 

a  On  sait  (disions -nous)  quels  encouragemens  méritent  les 
»  Canaux  d'irrigation^  par  les  grands  avantages  que  l'agriculture 
»  en  retire  ;  mais  les  Canaux  navigables  et  sur-tout  les  Canaux 
»  à  point  de  partage^  dont  il  s'agit  ici ^  peuvent  réunir  le  même 

»  genre  d'utilité  aux  avantages  inappréciables  de  la  navigation^  et 
»  on  ne  peut  se  dissimuler  combien  de  connaissances^  de  risques 
»  et  d'avances  ils  exigent  de  plus^  ne  fût-ce  que  pour  la  con- 
y^  struction  de  ces  immenses  réservoirs  qu'il  faut  établir  dans  les 
»  chaînes  mêmes  des  montagnes  qui  déterminent  les  pentes^  et 
»  séparent  les  cours  opposés  des  divers  fleuves^  afin  de  créer  des 
))  sources  artificielles  à  des  fleuves  nouveaux^  dont  l'homme  puisse 
))  à  son  gré  maîtriser  et  diriger  la  marche^  soit  pour  franchir  avec 


-Ti— — ^-■—^F^— ?^— ^i-^"^— — ■■— i— ^■^^^^^■-■-^— -"—^^PP 


(1)  Il  8*agi88aic  partîcalièrement  de  uxes  yexâtoires,  dont  plusieurs  d'entre  eux 
se  trouvaient  passibles,  d'après  les  lois  ùâtes  pendant  la  rérolution  ;  je  demandais 
qpe  tons  ne  fussent  assujettis  qu'à  la  même  taxe  que  les  Canaux  d'irrigation,  et  cettfs 
demande  a  été  depuis  réalisée. 
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»  hardiesse,  soit  pour  descendre  avec  mesu're,  par  des  espèces  de 
»  degrés  formés  par  autant  d'écluses,  ces  mêmes  chaînes  de  mon- 
»  tagncs  j  et  réunir  ainsi  les  fiteuves  et  le^  mers  que  la  nature 
))  semblait  avoir  à  jamais  séparés. 

«  G)  genre  .d'entreprise  est  peut-être  celui  qui  demande  le  plus 
»  d'encouragemens,  en  raison  des  diverses  connaissances  qu'il 
»  exige,  des  dépenses  considérables  et  des  risques  qui  l'accom- 
»  pagnent,  mais  surtout  ert  raison  de  sa  grande  utilité  pour 
»  l'État. 

c(  S'il  fallait  appuyer  cette  dernière  assertion  par  des  faits,  on 
»  rapellcrait  que  Sully  mît  l'amélioration  de  la  navigation  inté- 
»  rieure  de  la  France  au  premier  rang  des  moyens  qu'il  proposa 
»  à  Henri  IV  pour  donner  à  ce  royaume  cette  prospérité  nou- 
»  velle  qui  a  tant  illustré  le  monarque  et  son  ministre.  On  sait 
»  que  ce  ^and  homme  quitta  les  occupations  si  importantes  qui 
»  le  fixaient  près  de  son  roi,  pour  aller  lui-même  reconnaître  les 

»  localités  et  présider  aux  premiers  travaux  du  Canal  de  Briare  (i). 
))  On  se  rapellcrait  cette  belle  réponse  du  maréchal  de  Vauban  à 
»  Louis  XIV,  en  lui  rendant  compte  de  l'inspection  du  Canal  de 
))  Languedoc  :  Sire ,  disait  au  grand  roi  le  grand  homme  qui 
»  ne  craignait  pas  do  faire  prévaloir  un  mérite  autre  que  le  sien, 
»  je  donnerais  tout  ce  que  f  ai  fait  et  tout  ce  qui  me  reste  à  faire, 
»  pour  être  TatUeur  d'un  ouvrage  si  admirable  et  si  utile  pour. 
»  votre  royaume;  et  cependant  il  avait  travaillé  à  trois  cents 
y^  places  fortes  anciennes,  construit  trente  places  fortes  nou- 


rti*i 


(i)  Mtdnoirea  do  Sully,  aundo  iOo4*  (On  vorrâ  à  rarticle  da  Canal  de  Briare, 
ju  lleuri  IV  fut  lui-mémo  on  vititor  loi  travaux.; 


INTR,ODUCTIQN>  xj 

»  velles j  il  avait  été  à  plus  de  cent  combats^  et  avait  conduit 
»  cinquante -cinq  sièges  (i), 

«  Si ,  pour  achever  dé  constater  l'idée  qu'on  doit  se  faire  de  la 
»  protection  que  méritent  en  France  les  Canaux  navigables  ^  il 
»  fallait  invoquer  des  exemples  étrangers ,  on  citerait  encore  ce 
))  pays  qui ,  en  convenant  des  différences  inévitables  entre  nous 
.»  et  lui^  en  raison  de  ses  localités  et  de  son  caractère  ^  ne  rend 
»  que  plus  saillantes  pour  nous  les  observations  relatives  à  Fim- 
)>  portance  de  la  navigation  intérieure. 

«  L'Angleterre ,  environnée  de  la  mer,  jouissant  du  cabotage 
»  le  plus  facile^  et  pourvue  de  rivières  et  de  fleuves  nombreux, 
»  avait  cru,  jusqu'en  1765,  pouvoir  se  passer  de  Canaux  navi- 
))  gables. 

((  On  les  regardait  comme  superflus  et  en  quelque  sorte  comme 
»  objets  d'un  luxe  nationaljplutôt  que  d'une  utilité  importante; 
»  mais  à  cette  époque,  le  duc  de  Bridgewater,  surmontant  la  pré- 
»  vention  générale  et  les  critiques,  prouva,  par  la  construction 
))  d'un  Canal,  l'utilité  que  sa  patrie  pouvait  retirer  de  cette  nou- 
»  «velle  branche  de  prospérité. 

«  Dans  ce  paya,  où  tout  ce  qui  est  reconnu  utile  fixe  bientôt 

»  l'émulation,  l'exemple  du  duc  de  Bridgewater  eut  prompte- 

•  ))  ment  de  nombreux  imitateurs ,  et  les  particuliers  et  l'État  ont 

,  ))  acquis  de  nouvelles  richesses  par  la  oonstruotioo  de  plus  de 

))  cent  Canaux  (a).  • 

((  Cependant  nous  qui ,  depuis  plus  d'un  siècle ,  avions  déjà 

(1)  Dictionnaire  histori^ei  article  Yanban. 

(2)  Voir  dans  rOuyrage  le  tableau  aynopti^  de  ceaCananx^  page  i45* 
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»  donné  Pexemple^  nous  n'avons  encore  que  six  Canaux  de 
>i  grande  navigation^  et  une  vingtaine  de  Canaux  de  navigation 
»  secondaire;  et  cependant^  ce  qui  pour  l'Angleterre  ne  présen- 
»  tait  que  des  avantages  à  acquérir^  est  pour  nous  d'une  nécessité 
)>  indispensable. 

«  Effectivement*  sans  l'amélioration  de  la  navigation  inté- 
»  rieure,  nous  resterions^  faute  de  débouchés^  privés  de  l'utilité 
»  de  nos  mines;  nous  resterions  assujettis  à  cette  concurrence  pré- 
»  judiciable  et  en  quelque  sorte  humiliante^  qui  nous  laisse  voir 
))  l'étranger  amener  dans  nos  ports  les  espèces  de  minéraux  que 
»  nous  possédons^  à  un  prix  auquel  nous  ne  pouvons  livrer  les 
»  nôtres  ^  à  cause  de  leurs  frais  de  transport. 

«  Un  administrateur  justement  célèbre^  M.  de  La  Millière, 
»  dernier  intendant  des  Ponts  et  Chaussées  sous  Louis  XVI^  ex- 
)>  posait^  dans  un  mémoire  à  l'Assemblée  dite  constituante^  que^ 
))  sans  la  construction  de  nouveaux  Canaux  qui  soulageraient  les 
»  grandes  routes ,  les  dépenses  d'entretien  de  ces  grandes  routes 
»  deviendraient  incalculables  par  la  progression  de  la  cherté  et 
»  de  la  rareté  des  matériaux  j  on  ne  peut  trop  apprécier  ce  que 
»  les  Canaux  peuvent  donner  d'économie  sur  ces  dépenses. 

((  On  sait  que  les  Canaux  navigables  que  nous  possédons  ont 
)>  créé  des  exploitations  métallurgiques^  décuplé  les  produits 
))  agricoles  et  la  valeur  des  forêts^  auxquels  ila  ont  offert  les 
)>  plus  vastes  débouchés^  et  qu'ils  ont  ainsi  multiplié  la  matière 
))  imposable.  » 


La  proposition  que  nous  faisions  ayant  été  renvoyée j,  pour  sa 
faction  définitive,  à  la  commission  du  budget  où  nous  fûmes  an- 
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pelés^  nous  crûmes  devoir  ajouter  dans  Pintérieur  de  cette  com- 
mission de  nouvelles  considérations^  qui^  vu  les  circonstances^ 
ne  nous  paraissaient  pas  alors  susceptibles  de  la  publicité  de  la 
tribune.  Voici  comme  nous  nous  exprimions  (i)  : 

«  A  l'appui  de  la  protection  que  l'utilité  générale  commande 
»  pour  les  Canaux  navigables^  permettez-moi.  Messieurs,  d'a- 
»  jouter  ici  une  considération  importante. 

a  Je  ne  vous  en  parlerai,  au  surplus, qu'en  invoquant, pour 
»  ce  qqe  j'ai  à  vous  dire  à  ce  sujet,  l'autorité  de  plusieurs  ingé- 
»  nieurs  distingués,  et  notamment  M.  de  Prony,  membre  de  l' Aca- 
)>  demie  des  Sciences,  inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
»  directeur  général  de  l'École  de  ce  corps,  et  aussi  recommandable 
)>  par  sa  rare  modestie  que  par  les  talens  qui  lui  ont  valu  une 
»  réputation  que  sesLCoUègues  ont  qualifiée  d'européenne. 

«  Un  membre  de  la  Chambre  des  Députés ,  après  avoir  par- 
»  couru  et  exaipiiné  chacun  des'gfànâs  Ooriizx  existmis  ou  com-^ 
»  menées  en  France,  resta  frappé  de  ce  que,  depuis  la  construc- 
»  tion  du  Canal  de  Saint-Quentin,  un  bateau  partant  des  ports 
»  de  Calais  ou  de  Dunkerque,^  pouvait,,  en  naviguant  par  l'inté- 
»  rieur  de  la  France,,  se  rendre  dans  la  Méditerranée,,  et  de  ce 
»  que  ce  trajet  ne  pouvait  sVxécuter  dans  une  année,  et  par  con- 
)>  séquent  ne  se  &isait  jamais  ^  ^'après  la  nature  des  difficultés 
»  qui  restent  à  surmonter  et  les  incùnvéniens  que  les  différentes 
)>  saisons  accroissent  dans  les  diverses  parties  de  ce  trajet, 
a  Frappé  également  des  avantages  inappréciables  que  présen- 


•••^^ 


^^^êm 


(i)   Nous  exuay-ont   encore  ici  les  expressions  contenues  dans  Timprimé 
e,  suivant  l'usage,  nous  avions  mis  alors  à  la  distribution  pour  niessieurs  lesf 


que 

membres  des  deux  Chambres*^ 
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»  terait  ce  trajet  de  navigation  intérieucç^jâ'il  était  prompt  et 
»  facile,  ce  membre  de  la  Chambre  a  rcy^onnu  cette  ligne  na- 
»  vijgable  sur  tout  son  développement,  dfin  de  constater  les  dif- 
»  ficultés  existantes  et  les  moyens  de  les  surmonter. 

((  M.  de  Prony,  approuvant  ces  observations,  abien  voulu  pré- 
»  sider  lui-même  à  la  reconnaissance  de  la  partie  de  cette  ligne 
»  navigable  comprise  entre  le  Canal  de  Loing  et  le  Canal  du 
»  centre,  qui  était  la  plus  importante  à  vérifier. 

c(  D'après  ses  encouragemens,  votre  collègue  a  fait  dresser  les 
»  cartes  et  profils  qu'il  vous  soumet  ici;  ils  indiquent  entre  autres 
»  choses,  à  quel  petit  nombre  de  jours  on  pourrait  réduire  le 
»  temps  nécessaire  pour  franchir  du  nord  au  midi  cette  principale 
»  ligne  navigable,  en  prenant  pour  exemple  des  faits  existans  en 
»  Angleterre,  et  dont  l'exécution  a  présenté  des  difficultés  bien 
»  plus  grandes  et  plus  dispendieuses  que  celles  que  nous  aurions 
))  à  vaincre  puur  obicuir  les  résultats  dont  il  s'agit  (i). 

a  Une  série  d'exemples  qu'il  serait  trop  long  de  détailler  ici , 
»  constate  les  avantages  importans  que  cette  ligne  navigable  doit 
»  présenter  non-seulement  par  elle-même,  mais  encore  en  dé- 
»  terminant  l'établissement  d'autres  Canaux  qui  se  rattacheraient 


(i)  On  voit  par  les  observations  cpi  sont  établies  snr  la  planche  YI  qui  présente 
le  profil  de  cette  ligne  navigable,  qne  son  trajet  dn  nord  au  midi  serait  fait  en  ^5 
jonrs ,  en  prenant  pour  exemple  la  marche  qui  existe  depuis  plus  d'un  siècle  pour 
le  Canal  de  Languedoc;  en  lO  jours,  en  prenant  pour  exemple  la  marche  des 
paquebots  entre  Londres  et  Coyentry;  et  en  lo  jours,  en  suivant  la  marche  des 
bateaux  de  voyageurs  sur  le  Canal  de  Forth  et  Clyde. 

Il  est  observé  que  pour  franchir  cette  ligne  du  midi  au  nord,  il  faudrait  ajouter 
le  nombre  des  jours  qu'exigent  en  plus  les  difficultés  variables  suivant  le  temps 
pour  la  remonte  du  Rhône  jusqu'à  Lyon. 
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))  à  elle  pour  participer  à  sa  grande  utilité  et  même  pour  former 
»  d'autres  grandes  lignes  navigables ,  et  influer  ainsi ,  par  des 
»  moyens  d'une  efficacité  bien  prouvée ,  sur  la  prospérité  de  la 
»  France ,  sur  l'accroissement  de  ses  richesses  agricoles  et  ma- 
»  nufacturières. 

«  Cette  influence  pourrait  s'étendre  même  sur  les  dispositions 
»  bienveillantes  des  peuples  limitrophes,  car  ces  peuples  seront 
»  toujours  guidés  par  leur  intérêt,  et  ils  en  pourraient  voir  un 
»  très  déterminant  dans  la  part  qu'ils  seraient  maîtres  de  prendre 
»  eux-mêmes  aux  avantages  d'une  communication  si  prompte  et 
»  si  assurée  entre  les  diflérentes  mers,  en  s'y  rattachant,  pour  en 
»  profiter,  par  d'autres  conmiunications  navigables  déjà  recon- 
»  nues' praticables. 

*^  c(  Non-seulement  les  exemple»  qui  démontrent  ces  avantages 
»  sont  trop  nombreux  pour  jêtre  exposés  ici^  mais  de  plus,  leur 
)>  résultat  paraîtrait  exagéré ,  s'il  était  séparé  des  faits  incontes- 
»  tables  qui  les  prouvent. 

«  L'exposé  complet  de  ces  faits  et  les  preuves  de  tous  ces  avan- 
»  tages  font  partie  d'un  Ouvrage  que  doit  publier  votre  collègue. 
»  Cet  Ouvrage,  en  considérant  les  Canaux  navigables  d'une  ma- 
»  nière  générale,  doit  recueillir  les  observations  les  plus  impor- 
»  tantes  pour  leur  utilité  et  leur  construction ,  afin  d'en  faire 
»  l'application'  au  système  général  de  la  navigation  intérieure 
»  de  la  France. 

((  Ainsi,  pour  mieux  établir  ce  qui  peut  déterminer  en  France 
»  le  concours  de  l'émulation  particulière,  et  de  la  protection  dû 
»  Gouvernement ,  cet  Ouvrage  contiendra  les  principales  consi- 
»  dérations  que  présentent  les  Canaux  anciens  et  les  Canaux  mo- 
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»  derncs  étrangers ,  et  notamment  les  descriptions  comparatives 
»  des  principaux  de  ces  cent  Canaux  construits^  depuis  lySS^  en 
»  Angleterre  et  en  Ecosse^  et  il  présentera  l'histoire  des  princi- 
)>  paux  Canaux  navigables  existans  en  France. 

c(  Ce  sera  ensuite  par  des  faits  ainsi  constatés  qu'il  établira  les 
))  conséquences  et  les  applications  les  plus  utiles  aux  principaux 
»  projets  de  Canaux  pour  la  France,  sous  le  double  rapport  de 
))  l'utilité  publique  et  de  l'intérêt  particulier;  et  à  cet  égard,  il 
»  insistera  particulièrement  sur  ce  qui  est  relatifà  la  grande  ligne 
»  navigable  entre  le  nord  et  le  midi,  dont  nous  venons  de  par- 
»  1er;  c'est  pour  l'intelligence  de  ces  faits  et  de  leurs  conséquences 
»  qu'il  a  fciit  graver  les  cartes  et  profils  qu'il  vous  présente.  » 

-  ■  #  ■ 

.  • . ^• 

Tel  est  en  effet  le  plan  de  l'Ouvrage  que  nous  publions. 
Nous  constaterons  d'abprd  l'importance  qu'ont  eue  les  Canaux 

navigables  pour  le  bien-être  des  peuple^  et  des  Gouvememens 
qui  les  ont  favorisés,  même  dans  les  temps  où  l'art,  encore  dans 
sa  première  enfance,  n^en^ployâit  que  des  simples  barrages  d'une 
manœuvre  difficile  et  quelquefois  dangereuse  ,  pour  retenir  et 
économiser  l'écoulement  des  eau:^  et  leur  &ire  conserver  un  ni- 
veau favorable  à  la  nfivigation. 

Nous  copsidibrerons  ensuite  quels  nouveaux  avantages  les  Ca- 
naux navigables  ont  acquis  par  la  découverte  et  l'heureuse  appli- 
cation des  écluses  à  sas,  ou  chambres  pourvues  de  doubles  portes, 
an  moyes  desquelles  un  bateau  passe,  sans  aucune  difficulté  ni  la 
nmnàw  secousse ,  d'un  niveau  d'eau  à  un  autre  niveau  d'^u ,  soit 
jopérieiir  jmi  ïnfènmr. 
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En  acquérant  un  si  grand  avantage  y  nous  verrons  les  Canaux 
se  multiplier,  particulièrement  en  Italie  et  dans  les  Pays  -  Bas , 
surtout  en  Hollande  j  et  dans  ces  deux  derniers  pays  ils  furent 
même  considérés  comme  moyens  de  défense  importans.  Cepen- 
dant les  Canaux  n'étaient  encore  que  des  Canaux  de  dérivation 
simplement  formés  par  une  prise  d'eau  dans  un  courant  d'eau 
naturel  pour  se  diriger  vers  un  autre  lieu  situé  dans  le  même 
bassin^  c'est-à-dire,  entre  les  mêmes  montagnes  ou  les  mêmes  ver- 
sans  que  le  courant  où  se  faisait  la  prise  d'eau. 

Ce  ne  fut  qu'en  i642  qu'on  vit  pour  la  première  fois  le  génie  de 
rhomme  faire  franchir  à  la  navigation  les  chaînes  des  montagnes 
qui  séparent  les  bassins  des  fleuves  d'une  direction  différente,  et 
réunir  ainsi  (  comme  on  l'a  dit  plus  haut  ^  les  fleuves  et  4es 
mers  que  la  nature  semblait  avoir  à  jamais  séparés. 

Tel  est  l'efiet  des  Canaux  appelés  Canaux  à  Bassin  ou  Point 
de  partage,  dont  la  France  a  conçu  et  exécuté  la  première  Theu- 
reuse  et  belle  conception  (i).  Jusque-là  les  difiicultés  qu'ils  pré- 
sentaient avaient  paru  insurmontables ,  et  leur  définition  sufiît 
pour  faire  ressortir  à  la  fois  et  leur  mérite  et  leur  importance,  que 
l'expérience  accroît  de  jour  en  jour 

Eff*çctivement,  il  faut ,  pour  les  créer,  aller  chercher  dans  les 
parties  hautes  des  montagnes  qui  séparent  toujours  deux  fleuves 
coulans  en  sens  divers,  des  eaux  qui  puissent  être  dirigées  en 
quantité  suffisante  vers  la  partie  de  cette  chaîne  de  montagnes  la 
moins  élevée  et  par  conséquent  la  moins  difficile  à  franchir  et  la 
plus  propre  à  recevoir  les  eaux  des  versans  supérieurs^  là  il  faut 
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(0  Voir  rarlicl^  da  Canal  4p  Briare. 
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encore  sayoir  établir^  comme  on  l'a  dit^  des  réservoirs  qui  puissent 
suffire  et  au  remplissage  du  lit  du  Canal  et  aux  pertes  d'eau  par  Té- 
vaporation  et  surtout  par  les  filtrations(i) ,  enfin  à  la  dépense  d'etu 
que  chaque  bateau  exige  pour  le  passage  des  diverses  écluses  qu'il 
doit  ^averser^  soit  en  montant^  soit  en  descendant^  pour  franchir 
cette  chaîne  de  montagnes. 

On  apprécie  ce  dernier  objet  de  consommation  d'eau  ',  en  con- 
sidérant les  manoeuvres  qui  opèrent  ainsi  le  passage  des  bateaux 
du  bassin  d'un  fleuve  dans  le  bassin  d'un  autre  ^  en  se  servant 
des  eaux  emmagasinées  dans  les  divers  réservoirs  pratiqués  dans 
la  chaîne  de  montagnes  qui  les  sépare^  et  qui  sont  dirigées  à  vo- 
lonté vers  l'un  ou  vers  l'autre  fleuve,  après  êlre  arrivées  au  bassin 
oubiefsupérîeur  duCanal,  auquel  cette  destination  a  &it  donner 
le  nom  de  Bassin  ou  Point  de  partage. 

Pour  opérer  l'ascension  des  bateaux  vers  ce  bassin  de  partage, 
pour  lequel  on  a  soin  de  choisir,  autant  qu'on  peut,  la  parUe  la 
moins  élevée  de  la  chaîne  de  montagnes,  il  faut  faire  partir  des 
réservoirs,  ou,  pour  mieux  dire,  du  bassin  de  partage,  une  quaoH 
tité  d'eau  suffisante  pour  remplir  successivement  toutes  les  écluses 
qu'on  a  construites  dans  la  pente  de  la  montagne  afin  de  diviser  la 
distance  à  parcourir  en  plusieurs  parties  de  niveau  (  qu'on  appelle 
Biez  ou  Biefs), 'où  l'eau  est  constamment  retenue  par  ces,  écluses^ 
qui,  joignant  un  iviveau  ou  un  bief  à  l'autre,  présentent  ainsi  comme 
autant  d'échelons  ou  de  degrés  au  bateau  pour  monter  jusqu^aa 
point  de  partage  ;  ainsi,  le  bateau  passe  du  fleuve  où  il  est  dans 
la  première  écluse  vide,  et  on  la  remplit  pour  le  &ire  monter  aii 

(i)  Voir  la  note  sur  les  pertes  d'eau  des  Canaux ,  à  la  fin  du  a*,  yolnme. 
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niveau  supérieur^  à  l'extrémité  duquel  il  trouve  une  autre  écluse 
vide  qu'on  remplit  pour  le  faire  monter  de  même  au  niveau  qui 
lui  est  encore  supérieur^  et  ainsi  de  suite^  pour  franchir  toute  la 
hauteur.  Le  bateau  descend  ensuite  vers  l'autre  fleuve,  d'une  ma- 
nière analogue,  au  moyen  des  écluses  placées  sur  cette  autre  pente; 
et  le  trajet,  soit  en  montant,  soit  en  descendant,  se  fait  avec 
une  facilité  telle  ^  qu'un  seul  homme  peut  tirer  un  bateau  dont 
le  chargement  aurait  exigé  l'emploi  de  cent  chevaux  par  la  voie 
de  terre. 

L'énorme  consommation  d'eau  des  Canaux  à  bassin  de  partage 
exige  les  précautions  les  plus  grandes  et  la  prévoyance  la  plus 
étendue,  car  ces  Canaux  ont  presque  partout  à  triompher  et  des 
mauvaises  dispositions  du  sol  et  des  obstacles  que  multiplie  la  na- 
ture dans  la  direction  d'une  navigation  contraire  à  ses  lois. 

Cette  considération  devant_fixer  particulièrement  l'attention , 
nous  reconnaîtrons  des  exemples  trop  nombreux  d'illusions  qui, 
sous  ce  rapport,  ont  été .  ruineuses  poiur  ceux  qui  s^y  sont  laissé 
entraîner,  et,  en  parlant  de  divers  Canaux,  on  insistera  sur  les 
observations  les  plus  propres  à  prévenir  de  telles  illusions , 
car  elles  sont  doublement  regrettables,  et  par  la  perte  et  l'im- 
production  des  capitaux  qui  y  sont  affectés,  et  par  le  découra- 
gement qu'elles  inspirent  pour  d'autres  entreprises  qui  eussent 
été  utiles. 

En  recherchant  ainsi  les  principales  difficultés  qu'il  faut  vaincre 
pour  établir  les  Canaux  à  bassin  de  partage,  on* n'en  fera  que 
mieux  connaître  le  mérite'  de  leur  invention  >  et  la  protection  que 
doivent  attendre  du  Gouvernement  et  de  leurs  concitoyens  les 
hommes  qui  se  livrent  à  ces  beUes  entreprises. 
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Ccst  à  partir  de  Pépoque  où  les  Canaux  ont  ainsi  triomphé  des 
obstacles  que  la  nature  semblait  avoir  invinciblement  opposés  à  la 
navigation^  qu'ils  fixeront  plus  particulièrement  nos  recherches^ 
en  raison  des  efiets  étonnans  qu'ils  ont  produits. 

Nous  trouverons  chez  les  différens  peuples  des  preuves  irrécu- 
sables de  leur  importance,  et  on  remarquera  que  la  protection  et 
les  encouragemens  qu'ils  ont  reçus  des  divers  gouvernemens  ont 
été  pour  ceux-ci  une  des  principales  bases  de  leurs  succès  et  de 
leur  réputation  pour  la  prospérité  publique. 

^L'Angleterre,  ayant  à  cet  égard  surpassé  en  un  demiTsiècle  tous 
les  autres  peuples,  fixera  spécialement  notre  attention,  comme 
nous  présentant,  dans  l'établissement  de  plus  de  cent  Canaux  ^qoe 
nous  citions  à  la  Chambre  des  Députés  le  26  mars  1816  ),  les 
oxoni])lcs  à  la  fois  les  plus  nombreux  et  les  plus  encourageans. 

Diaprés  le  nombre  do  ces  Canaux,  il  est  inutile  d'observer  qu'il 
no  s'agit  jx^int  de  donner  ici  l'histoire  de  chacun  d'eux,  ce  serait 
do|>asser  les  bornes  que  doit  avoir  cet  Ouvrage  ;  il  n'en  résulterait 
d\ullours  que  des  longueurs  et  des  répétitions  superflues  pour 
les  circvmslances  et  les  procédés  qui  leur  sont  en  quelque  sorte 
iXMuniuns. 

Mais,  ix>mrae  rien  no  peut  mieux  déterminer  l'émulation  que 
dos  oxoniplos  bien  ronslalés,  on  choisira  ceux  qui  sont  les  plus 
applicables  à  nos  localités  et  les  plus  propres  à  nous  convaincre 
dos  avantages  et  do  Ja  facilité  que  nous  trouverions  à  exercer,  à  cet 
ôganl,  la  noble  rivalilo  qui  doit  régner  entre  deux  nations  teUes 
que  la  France  et  rAnglolorro,  sur  los  moyens  d  assurer  leur  bon- 
heur ros|KX^lif. 

IVapiv^  00s  œnsidorations,  on  donnera  seulement  la  description 
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des  Canaux  d'Angleterre  et  d'Ecosse,  qui  forment  les  grandes 
lignes  navigables  allant  d'une  mer  à  l'autre. 

On  aura  à  observer  l'importance  progressive  et,  pour  ainsi  dire, 
inespérée  qu'ont  acquise  ces  grandes  lignes  navigables  artificielles  ; 
ainsi,  pour  la  ligne  entre  Ilondres  et  Liverpool,  nous  verrons  que 
les  Canaux  qu'on  construisit  d'abord  dans  sa  direction  ne  furent 
établis  que  dans  les  proportions  d'une  petite  navigation,  et  qu'on 
a  résolu  de  leur  donner  des  dimensions  propres  à  une  grande 
navigation ,  depuis  l'entière  confection  de  cette  ligne  qui  a  264 
milles  (1)  de  longueur,  et  qui,  par  sa  grande  activité,  a  déterminé 
l'établissement  de  45  embranchemens  qui  s'y  rattachent,  lesquels 
forment  ensemble  un  développement  de  1,1 5o  mill6is)  ce  qui,  avec 
celui  de  celte  grande  ligne  navigable,  fait  environ  i,4oo  milles  de 
Canaux,  communiquant  tous  ensemble  dans  la  partie  centrale  de 
l'Angleterre,  et  avec  ses  principaux  ports,  Londres,  Liverpool, 
Bristol  et  Hull. 

Nous  verrons  ensuite  le  Canal  de  Forth  et  Clyde,  qui  forme  une 
ligne  navigable  plus  récente,  recevoir  des  dimensions  plus  grandes, 
offrir  aux  paquebots,  pour  les  voyageurs  qui  y  naviguent  jour- 
nellement, une  vitesse  de  5  milles  ^  anglais  à  l'heure,  et  donner 
lieu,  à  ses  embouchures,  à  la  circulation  constante  de  quiilze  à 
vingt  bateaux  à  vapeur,  dont  quelques-uns  rapportent  annuelle- 
ment à  leurs  entrepreneurs  ce  qu'ils  ont  coûté;  tandis  qu'avant 
l'activité  du  Canal,  ce  genre,  de  navigation  n'avait  pu  les  in- 
demniser de  leurs  frais. 

Le  Canal  Calédonien,  entrepris  par  suite  du  succès  de  celui 


(])  U  s'agit  ici  de  milles  anglais. 
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de  Forth  et  Clyde,  nous  présentera  les  plus  grandes  dimensions 
et  le  spectacle  nouveau  de  bâtimens  de  commerce  du  plus  fort 
tonnage  et  de  frégates  de  3  a  canons  traversant  les  terres  pour 
aller  d'une  mer  à  l'autre ,  accrcdtre  les  richesses  et  la  puissance 
du  peuple  anglais. 

Pour  donner  une  idée  des  autres  Canaux  non  compris  dans 
les  grandes  lignes  navigables^  on  fera  encore  la  description  d'un 
Canal  pour  chaque  branche  d'utilité  publique  ou  particulière  pour 
laquelle  il  peut  être  bon  de  produire  un  exemple. 

Enfin  ^  un  tableau  synoptique  de  plus  de  cent  Canaux  navi- 
gables construits  en  Angleterre  depuis  17  55^  et  formant  ensemble 
plus  de  mille  fie  nos  lieues  (de  3^000  toises)  de  navigation  arti- 
ficielle^ nous  offrira  les  principales  observations  dont  chacun 
d'eux  est  susceptible. 

Partout  nous  rechercherons  avec  soin  ce  qui  nous  paraîtra  le 
plus  proprt;  à  stimuler  notre  émulation  particulière  et  à  la  faire 
concourir  avec  les  encouragemens  du  Gouvernement.  Nous  au- 
rons soin  d'éloigner  les  exagérations  qui  ont  été  trop  souvent 
commises^  et  de  prévenir  toutes  les  illusions  ruineuses^  d'après 
les  motifs  que  nous  avons  déjà  exposés. 

Nous  terminerons  le  livre  relatif  aux  Canaux  d'Angleterre 
par  un  résumé  duquel  il  résultera^  entre  autres  choses^  qu^il  existe 
près  de  cent  Canaux  navigables^  qui  présentent  un  développiement 
total  d'environ  2^600  milles  anglais^  dans  la  seule  partie  des 
trois  royaumes-unis,  qu'on  appelle  particulièrement  Angleterre^ 
dont  la  superficie  est  de  6,5oo  lieues  carrés ,  et  la  popnlation 
io,i5o,ooo  âmes,  ce  qui  ne  fait  que  le  quart  de  la  superfie  de 
la  France,  qui  est  de  26,700  lieues,  et  qu'environ  un  tiers  de 
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sBL  pK^IaiUon.  JSotts  remarquçrom  que  ce  ^rand  nombre  de  Ca- 
naux jae  âeqt  poî&t  a  l'uniformité  du  sol  comme  dans  certains 
pays,  tels  que  la  Hollande  et  les  Pays-Bas,  mais  que  l'Angle- 
terre est  traversée  dans  sa  longueur  (comme  toutes  les  grandes. 
îles,  et  inème  fe  continent)  par  une  chaîne  de  montagnes  qui 
divise  les  cours  d'eau  ou  versans,  les  uns  vers  l'Est,  et  les  autres 
vers  l'Ouest.  Cette  chaîne  ou  ligne  de  séparation  des  versans  est 
traversée  par  vingt-un  Canaux,  qui  établissent  ainsi  une  com- 
municatiofli  eatre  les  rivières  qui  versent  dans  ks  deux  mers  de 
l'Est  et  de  l'Ouest. 

D'autres  Canaux  franchissent  encore  d'autres  montagnes;  nous 
verrons  qu'on  a  établi  sur  divers  de  ces  Canaux  48  souterrains, 
et  qye  les  4^  dont  la  longueur  a  pu  être  positivement  connue 
£»f mesit  un  développement  d'environ  58,ooo  de  nos  mètres. 

Si,^vantde  créer  ce  grand  nombre  de  Canaux  si  utiles,  on  se 

fùtarrétéàridée  de  leurs  difficultés,  Pimaginatioii  eut  été  effrayée, 

et  l'émiidation  fût  restée  paralyâée,  comme  elle  Pest  encore  en 
f'rance;  les  mines,  actuellement  si  ridies,  des  produits  importans 
du  pays  fussent  restées  sans  valeur,  ainsi  qu'on  le  voit  en  France, 
par  le  défaut  de  débouchés  ou  la  cherté  des  frais  de  transport. 

Mais ,  à  l'exemple  donné  par  le  duc  de  Bridgewater,  que 
nous  venons  de  citer,  l'émulation  particulière  prit  son  essor 
en  Angleterre ,  et,  encouragée  par  des  avantages  progressifs , 
elle  a  créé  à  elle  seule  le  système  de  navigation  intérieure  le 
plus  complet  (i).  ^ 


(i)  Nous  citerons  le  petit  nombre  d'exceptions  de  trayanx  aux  frais  dn  Gon- 
Yernement. 
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Tant  do*  travaux  ont  été  entrepris  et  terminés  par  des  sociétés 
particulières^  dont  les  actions  sont  communément  de  loo  liv.  st. 
souvent  divisibles  en  moitié  et  quart  d'actions  ;  et ,  d'après  les 
estimations  de  divers  ingénieurs^  on  peut  évaluer  à  un  milliard 
de  nos  francs  les  dépenses  ainsi  employées  à  des  Canaux  na-* 
yigables  (i). 

'  Quelle  belle  création  de  capitaux  productifs  et  d'intérêts  à  la 
fois  coopérateurs  et  solidaires  de  la  prospérité  publique! 

Cependant^  en  suivant^  pour  la  description  des  Canaux  de  la 
France,  la  même  marcbe  que  pour  celle  des  Canaux  d'Angleterre, 
c'est-à-dire,  en  donnant  la  description  détaiUée  de  ceux  qui  com- 
posent les  lignes  navigables ,  et  indiquant  les  autres  dans  un  ta-^ 
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bleau  synoptique  (2),  nous  reconnaîtrons  que  la  France,  avec  un 
territoire  dont  la  superficie  est  quadruple  de  celle  de  l'Angleterr« 
proprement  dite,  et  au  moins  double  de  celle  des  trois  royaumes^ 

unis,  n^a,  comme  nous  Pavuns)  dit,  que  six  Canaux  de  grande 

navigation ,  dont  les  longueurs  réunies  ne  font  que  i5o  lieaes, 
dont  le  prix  de  construction  ne  monte  qu'à  76,000,000  firancs  , 
et  une  vingtaine  de  Canaux  de  navigation  secondaire,  qui  n'ont 
pas  ensemble  plus  de  100  lieues  de  développement,  si  on  ^ooepte 
les  Canaux  de  Flandres ,  qui  ne  présentent  que  des  rivières 


(i)  M.  SutclifT,  ingénieur  estimé,  évalue  à  environ  700,000,000  de  nos  finuiçs 
les  Canaux  constmits   depuis  1790  jusqu'en  181 5  ,  époque   où    il  publia 
Trealise  on  Canais  and  Réservoirs  j  page  78. 

(2)  Le  petit  nombre  des  Canaux  de  la  France  a  permis  de  les  indiquer  *i^iiy 
tableau  synoptique  sur  la  planebe  TII ,  qui  concerne  la  navigation  intériem  de 
la  France,  afin  que  cette  carte  présentât  plus  complètement  le  tableau  de 
navigation. 
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canalisées^  ou  de  simples  coupures  entre  ces  rivières  >  et  dont  la 
plupart  n'emploient  encore  pour  leurs  pertuis^  que  les  procédés 
imparfaits  et  souvent  dangereux  de  la  première  enfance  de  Fart. 

Nous  insisterons  particulièrement  sur  Piraperfection  que  nous 
avons  déjà  citée  de  notre  ligne  navigable  la  plus  importante^  celle 
du  nord  au  midi^  à  laquelle  se  rapportent  cependant  (à  l'exception 
du  seul  Canal  de  Languedoc  )  les  Canaux  de  grande  navigation 
que  nous  possédons^  ce  qui  rendrait  sa  confection  d'autant  plus 
utile  et  d'autant  moins  dispendieuse.  : 

Nous  prouverons  combien  une  telle  disproportion  dans  le 
développement  des  moyens  de  prospérité  les  plus  essentiels  à  la 
France  ^  en  établit  dans  les  produits  métallurgiques  y  dans  là 
richesse  agricole  et  commerciale  et  dans  les  ressources  de  l'État  ^ 
et  cette  vérité  deviendra  encore  plus  sensible  en  reconnaissant 
qu'un  système  de  navigation  si  utile  en  Angleterre,  doit  être  bieh 
plus  avantageux  à  la  France  d'après  la  variété  de  ses  productions, 
la  beauté  et  Fétendue  du  développement  des  principales  lignes 
navigables  qu'elle  peut  avoir,  et  surtout  par  l'importance  de  leur 
communication,  soit  d'une  part,  entre  la  Méditerranée,  l'Océan, 
la  Manche  et  même  la  Baltique  par  les  jonctions  navigables  que 
les  pays  intermédiaires  construisent  dans  leur  plus  grand  intérêt; 
soit  d'autre  part,  entre  les  deux  mers  et  le  JUiin  à  Strasbourg, 
dont  on  établit  inaintenant.la  communication  avec  le  Danube. 

En  considérant  un  concoure  dq-motifs  éi  puissans  de  créer,  de 
multiplier  de9  Canaux  navigables  «n  France,  et  surtout  d'y  for- 
mer ces  grasses  lignes  navigiables  si-  importantes,  nous  recher- 
cherons les  icoosès  qui  ofat  pu  différer,  jusqu'à  présent  ces  belles 
entreprises.  « 
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Aj^^sayotr  0xàaûné  les  moyens  que  naufif  possédons  déjà|  ceux 
qUè  nous  pouvons  acquérir^  nùus  éloignercws  toute  illuaiom  poujr 
recdtintutre  c^ix  qui  nous  manquent  et  auxquels  nous  serons 
obligés  de  suppléer  pour  créer  un  système  de  navigation  semblable 
à  celui  de  l'AngJlieterre. 

Ces  considérations  constateront  la  nécessité  où  se  trouve  le 
Gouvernement  en  France^  de  &ire  des  sacrifices  pour  atteindre 
un  but  d'ailleurs  si  productif  et  si  essenlid  pour  lui.  Noua 
rechercherons  quel  serait  le  mode  le  moins  onéreux  et  le  plus 
efficace  à  suivre  ^  pour  que  le  résultat  de  ces  sacrifices  puisse  dé- 
terminer l'émulation  particulière  à  s'associer  subséquemment  à 
Ifi  confection  de  ce  système  de  navigation  intérieure^  pour  lequel 
son  concours  est  indispensable. 

Pour  apprécia  l'importance  de  cette  obsenratiMi:,  il  suffit  de 
rappeler  ce  qi^e.  nous  venons  dç  dire  dés  énormes  dépenses  em^ 
ployées  avec  tant  d'utilité  aux  Canaux  >  dans  la  seule  partie  de? 
trois  royaumes-unis^  particulièrement  connue  sous  le  nom  ^Atv^ 
gleterre^  et  de  calculer  celles  que  nous  serions  obligés  de  fidre  avec 
un  territoire  plu3  que  triple^  pour  des  Canaux  dont  la  nécessité  et 
les  avantages  sont  encore  bien  plus  grands  pour  la  France  que 
pour  ce  pays. 

Cette  puisante  considération  fidt  connaître  la  nécessité  rigou- 
reuse d'un  plan  d'opération  fixe,  au  moyen  duquel  l'administration 
serait  à  l'abti  de  toute  surprise  qui  pourrait  lui  faire  accorder  à  des 
intérêts  pavtieuliers,  des  «àcrifices  qui  doivent )ètre  exclusivement 
réservés  aux  entreprises  d'un  intérêt  général.,, eé  propres  à  déterr* 
miner  l'émulaticnii  particulière  à  ei^  etfifeciuer  d:!antres  qui  s'y 
rattacl^ent. 
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Nous  exposerons  à  cet-égard^  non  la  nïarcbe  à  suivre,  car  iious 
sommes  loin  d'une  telle  présomption ,  mais  seulement  celle  que 
semblent  indiquer  les  exemples  que  nous  aur6na'  constatés  en 
parlant  des  Canaux  d'Angleterre. 

Ces  exemples  appartiennent  principalement  f|ux  avantages 
qu'ont  assurés  les  grandes  lignes  navigables^  dont  chacune  a  dé- 
passé les  espérances  qu'on  avait  conçues  en  l'établissant. 

Nous  remarquerons  les  nombreux  encouragemens  que  l'ému- 
lation particulière  pourrait  trouver  dans  la  construction  de  la 
grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  en  la  comparant  à  celle 
de  Londres  à  Liverpool^  qui,  comme  nous  venions  de  le  dire^  a 
déterminé  45  embranchemens  de  Canaux,  dont  le  développe* 
ment  est  de  près  de  1^200  milles  anglais.  Nous  constaterons 
la  nécessité  et  les  avantages  de  la  confection  de  cette  ligne, 
au  moyen  de  travaux  Ëiciles^  peu  dispendieux,  et  qui  coopé- 
reraient en  même  temps,  en  grande  partie^  un  complément  de 
la  ligne  navi^ble  de  l'Est  à  l'Ouest,  ou  du  Rhin  à  l'Océan 
atlantique. 

££fectivement,  la  confection  de  ces  deux  grandes  lignés  navi- 
gables n'exige  (depuis  la  construction  du  Canal  de  Monsieur)  que 
l'établissement  d'un  Canal  latéral  à  cet  espace  rarement  navigable 
de  la  Loire  qui  forme  leur  partie  centrale,  et  que  nous  avons  déjà 
indiqué  en  parlant  de  la  reconnaissance  que  nous  en  fîmes  avec 
M.  de  Prony. 

Cependant  cette  confection  suflSjrait^  ainsi  que  nous  le  démon- 
trerons plus  amplement^  pour  déterminer  l'émulation  particu- 
lière à  établir  les  embranchemens  de  Canaux  qui  pourraient  parr; 
ticiper  à  tant  d'avantages. 
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A  rindication  de  ces  deux  grandes  lignes  navigables  nous  join" 
drons^^  Pexlçosé  des  principaux  projets  qui  réunissent  la  triple 
condition ,  i®.  d'être  au-dé^^us  des  moyens  de  toute  entreprise 
particulière;  2*.  d'être  trop  essentiels  à  la  richesse  et  à  la  puissance 
de  l'État,  pour  qu^il  puisse  se  dispenser  de  les  exécuter  sans  né- 
gliger des  avantages  bien  supérieurs  à  ce  qu'ils  auraient  coûté  ; 
3*.  enfin,  de  créer  par  leur  ensemble  des  chances  de  bénéfices 
assurés  pour  les  entreprises  particulières  qui  s'y  rattacheraient. 
Celte  espèce  d'indication  de  travaux  indispensables  pour  le  Gou- 
vernement, sera  établie  d'aprè»  les  exemples  de  cette  nature  que 
nous  citerons  chez  d'autres  grandes  puissances  auxquelles  la 
France  a  servi  de  premier  modèle,  et  par  lesquelles  elle  ne  doit 
plus  sfe  laisser  dépasser  quand  elle  retrouve  avec  son  Roi  légitime 
les  encôuragemens  que  lui  donnaient  ses  ancêtres. 

Le  calcul  des  dépenses  ou  des  sacrifices  que  le  Gouvernement 
aurait  à  faire  pour  ces  entreprises  qu'on  peut  regarder  comme 
urgentes ,  fera  ressortir  cette  nécessité  d'un  plan  fixe  qui  le  pré- 
serve de  se  livrer  à  d'autres  projets  sans  influence  sur  l'émulation 
particulière  pour  des  entreprises  ultérieures. 

Nous  verrons  qu'en  s'arrêtant  à  un  plan  de  cette  nature,  le 
Gouvernement  réunirait  le  concours  des  plus  grands  avantages. 
Enefiet,  il  économiserait  sur  l'entretien  des  routes,  sur  les 
transports  qu'il  est  obligé  d'efiTectuer,  des  dépenses  équivalentes 
au  montant  de  ses  sacrifices;  il  créerait  encore  pour  lui  des  pro- 
duits  bien  supérieurs;  mais  surtout  il  atteindrait  le  but  inappré- 
ciable de  limiter  ses  sacrifices  en  les  employant  ainsi  à  des  travaux 
quf  ne  manqueraient  pas  d'exciter  l'émulation  particulière  à  par- 
ticiper aux  avantages  qu'ils  lui  assureraient,  si  elle  s'y  rattachait 
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par  des  entreprises  subséquentes^  dont  les  bénéfices  s'accroitraient 
avec  les  progrès  qu'elle  ferait  vers  le  complément  d'un  système  de 
navigation  intérieure^  dont  tout  nous  aura  prouvé  l'importance 
et  la  nécessités 

Nous  nous  proposons  d'exposer  dans  le  troisième  volume  les 
principaux  détails  des  projets  de  Canaux  reconnus  pratica- 
bles^ qui  paraîtront  les  plus  propres  à  fixer  l'intérêt  du  Gouver- 
nement^ et  à  déterminer  l'émulation  particulière  par  des  avan- 
tages assurés^ 

Nous  traiterons  ensuite  du  système  de  petite  navigation  ^  no- 
tamment pour  les  rivières  chargées  d'usines. 

Une  grande  partie  dé  nos  Canaux  pouvant  réunir  aux  avan- 
tages de  la  navigation^  ceux  des  irrigations^  si  recherchées  chez 
d'autres  peuples,  nous  recueillerons  les  principaux  exemples  que 
présentent  à  cet  égard  plusieurs  états,  et  notanmient  le  Piémont 
et  l'Espagne. 

Nous  terminei^ons  par  un  exàmeir  comparatif  de  divers  règle-- 
mens  existans,  soit  pour  les  Canaux  navigables^  soit  pour  les 
Canaux  d'irrigation,  et  nous  distinguerons  parmi  ces  derniers^ 
ceux  qui  sont  particuliers  au  royaume  de  Valence,  et  qui  furent 
établis  par  les  Maures. 

Mais  ce  troisième  volume  demande  encore  quelques  soins  qui 
retardent  sa  publication. 

Nous  nous  sommes  décidés,  vu  les  circonstances >  à  ne  plus  dif-^ 
férer  de  faire  paraître  le  volume  que  nous  ofirons  ici  àu'  public  ^ 
d'après  l'espèce  d'urgence  qu'il  peut  y  avoir  à  juger  des  résultats 
que  présentent  les  recherches  comparatives  qu'il  établit  entre  le 
système  de  navigation  intérieure  existant  en  Angleterre  et  celui 


XXX  INTÎlODUCrnON. 

que  noue  pcMivoos  créer  en  France,  ^  dont  il  constate  en  même 
temps  la  nécessité ,  la  possibilité  et  l'importance. 

Mais  nous  devons  soumettre  ici  au  lecteur,  une  explication 
que  nous  espérons  qu'il  accueillera  avec  indulgence,  sur  le  retard 
qu'éprouve  encore  la  publication  du  premier  volume,  car  ce  re- 
tard tient  au  devoir  que  nous  nous  sommes  imposé,  de  ne  pré-^ 
senter  que  des  documens  certains  ;  or,  ceux  qui  sont  relatifs  à  la 
jcmction  du  Danube  au  Rhin,  aux  grandes  entreprises  de  la  Rus- 
sie, et  à  celles  des  États-Unis  d'Amérique,  nous  ont  paru  exiger 
un  complément  de  détails  et  d'authenticité  que  nous  n'avons  pu 
encore  obtenir,  mais  que  nous  attendons. 

Un  exposé  sommaire  de  ce  que  doit  contenir  ce  premier  vo- 
lume, pourra  justifier  ici  nos  motifs. 

D'après  le  plan  que  nous  avons  exposé  page  1 1  et  suivantes  de 
cette  introduction,  le  premier  volume  doit  être  divisé  en  trois 
parties  qui  sont  relatives  aux  trois  époques  de  l'histoire  de  la 
navigation  intérieure  ;  la  première  concerne  la  longue  époque 
pendant  laquelle  on  ne  connaissait,  pour  les  Canaux,  que  lé  pro- 
cédé des  barrages  et  plans  inclinés  plus  ou'  moins  imparfaits,  et 
d'une  manoeuvre  souvent  dangereuse. 

La  deuxième  partie  expose  la  progression  des  avantages  que  la 
navigation  intérieure  a  procurés  à  divers  états,  d'après  l'invention 
et  l'application  des  écluses  à  sas  gu  chambres  à  doubles  portes , 
qui  n'ont  été  employés  que  dans  le  XV°^  siècle.  • 

Enfin,  la  troisième  partie  fait  voir  l'importance  étonnante  que 
la  conception  des  Canaux  à  point  de  partage  (due  à  la  France  en 
1 64  â)  a  transmise  à  la  navigation  intérieure,  en  lui  faisant  franchir, 
comme  nous  l'avons  dit,  les  chaînes  de  montagnes  qui  s'élevaient 
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entré  les  divers  fleuTes  et  les  mers  que  la  nature  semblait  avoir  à 
jamais  séparée. 

•  •  • 

Pour  remplir  le  but  que  nous  nous  proposons  dans  la  première 
partie,  nous  choisirons  l'Egypte  pour  exemple  des  effets  de  la 
navigation  intérieure,  même  dans  l'enfimcfe  de  Fart  Nous  obser- 
verons  que  ce  peuple,  qui  fut  celui  dont  ta  prospérité  a  eu  le  plus 
de  constance  et  de  durée,  dont  la  puissance  fut  la  plus  grande, 
relativement  k  son  étendue ,  et  chez  lequel  vinrent  s'instruire  les 
sa  vans  et  les  législateurs  les  plus  célèbres  de  l'antiquité,  regarda 
les  Canaux  navigables  et  d'irrigation,  comme  le  principe  vivifiant 
de  cette  prospérité,  de  cette  puissance  qu'elle  vit  naître,  croître  et 
dépérir  avec  sa  navigation  intérieure,  qu'elle  appréciait  au  point 
que  toute  navigation  extérieure  était  interdite. 

On  juge  de  l'étendue  de  cette  idée,  en  voyant  les  auteurs  les 
plus  estimés,  s'accorder* pour  dire  que  les  ouvrages  consacrés  aux 
Canaux  d'Egypte  l'emportaient  de  beaucoup  sur  les  autres  monu- 
mens  célèbres,  dont  la  grandeur  nous  paraît  encore  si  étonnante, 
après  deux  mille  ans  de  destruction  et  d^abandon. 

Parmi  ces  monument  consacrés  aux  Canaux,  nous  distingue-* 
rons  le  lac  Mœris  qu'Hérodote  mettait  au-dessus  des  autres  mer-* 
veilles  de  l'Egypte,  et  nous  examinerons  sa  construction. 

Il  sera  de  notre  sujet  de  décrire  particulièrement  le  Canal  de 
Suès^  ou  des  deux  mers,  qui  faisait  communiquer  la  mer  Rouge 
avçc  la  Méditerranée. 

La  reconnaissance  de  l'ancienne  existence  de  ce  Canal ,  les 
opération»  relatives  aux  moyens  de  le  rétablir  avec  les  nouveaux 
avantages  que  présentent  les  progrès  de  l'art  et  de  la  puissance 
commerciale,  furent  regardés  comme  l'objet  le  plus  intéressant 
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de  cette  expédition  d'Egypte^  où  la  courageuse  constance  de  nos 
savans  rivalisait  avec  Pintrépidité  de  nos  guerriers^  pour  exhumer 
en  quelque  sorte ,  la  grandeur  étonnante  d^un  peuple  qui  fîijt  le 
berceau  de  la  civilisation  et  des  principaux  arts. 

M.  Lepère,  ancien  directeur  général  diBS  Ponts  et  Chaussée  en 
Egypte^  et  actuellement  inspecteur  divisionnaire  de  ce  corps 
en  France,  fat  chargé  de  toutes  les  opérations  relatives  au 
Canal  des  deux  mers;  il  les  a  exposées  dans  uj;i  Mémoire  où 
on  trouve  réunis  les  matériaux  les  plus  curieux  et  les  plus 
importans  pour  FHydraulique,  la  Géographie,  la  Géologie  e% 
les  relations  commerciales  anciennes  et  modernes  de  l'Europe 
avec  rinde  (i). 

Nous  avons  profité  avec  reconnaissance,  de  l'autorisation  qu'a 
bien  voulu  nous  donner  M.  Lepère,  de  prendre  dans  son  ouvrage 
inême>  l'exposé  des  faits  relatifs  à  potre  sujet,  et  d'offrir  ainsi  h 
la  siatisfaçtion  du  lecteur,  les  preuves  et  les  fruits  du  talent  le  plus 
distingué. 

Après  avoir  ainsi  constaté  la  possibilité  de  rétablir  ce  Canal  avep 
les  nouveaux  perfectionnemens  que  lui  procurerait  l'état  actuel 
de  l'art  hydraulique,  les  détails  relatifs  au  commerce  des  deux 
mers  et.  aux  difTérentes  directions  que  peut  prendre  le  commerce 
de  l'Inde ,  mettront  le  lectçur  h  même  dp  juger  ce  que  l'Egypte 
peut  redevenir  un  joujr. 

Sous  le  rapport  historique  de  l'art,  nous  remarquerons  ensuite 
l'analogie  qui  semble  exister  entre  la  manœuvre  de  ce  que  Strabon 
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(i)  Expressions  du  Rapport  de  la  ^Gomi 
Mémoire. 


INTRODUCTION.  xxxiij 

appelait  VEuripe  du  Canal  des  deux  mers  pour  le  passage  de 
ce  Canal  dans  la  mer  Rouge,  avec  les  barrages  à  poutrelles  ou 
madriers  mobiles  qui  (  d'après  le  voyage  récent  du  lord  Ma- 
cartney  )  servent  encore  au  Canal  impérial  de  la  Chine. 

Nous  donnerons  les  plans,  coupe  et  élévation  de  cet  appareil, 
planche  XI,  avec  les  principales  observations  qu'il  comporte; 
celte  transition  amènera  l'examen  de  la  navigation  intérieure  de 
la  Chine,  comme  n'employant  encore  que  les  procédés  de  Fei^- 
fance  de  l'art. 

Nous  parlerons  ensuite  du  petit  nombre  d'entreprises  que  firent 
dans  ce  genre  les  peuples  anciens,  et  notamment  les  Romains,^ 
dont  la  domination,  exclusivement  militaire,  ne  s'occupa  des 
Canaux  que  sous  ce  rapport,  mÉdgré  la  magnificence  et  les  dé- 
penses qu'ils  employaient  à  leurs  aqueducs. 

Cependant  ils  mettaient  à  la  direction  des  eaux  une  importance 
telle,  qu'Agrippa  prenait  le  titre  de  Gurator perpetuns  aquarum. 
Nous  avons  aussi  à  parler,  pour  cette  première  époque,  du  projet 
de  Charlemagne  pour  la  jonction  du  Danube  au  Rhin,  qu'on 
effectue  aujourd'hui  en  suivant  la  direction  qu'il  avait  choisie. 

La  deuxième  partie  exposera,  comme  nous  l'avons  annoncé, 
les  nouveaux  avantages  que  transmit  aux  Canaux  l'invention  des 
écluses  à  sas.  L'Italie,  la  Hollande,  les  Pays-Bas,  nous  en  offriront 
des  preuves  nombreuses;  nous  les  verrons  même,  dans  ces  der- 
nières contrées,  considérés  comme  moyen  de  défense^ 

Enfin,  la  troisième  partie  du  premier  volume  doit  présenter  les 
exemples  les  plus  remarquables  de  l'influence  qu'a  acquise  la 
navigation  sur  la  puissance  et  la  prospérité  des  empires,  par 
l'exécution  des  Canaux  à  point  de  partage.  Chaque  peuple  nous  en 
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le  moins  nécessaires  et  les  moins  pratiqués. 

Nous  décrirons,  à  cet  égard^^entre autires le €aual  de  la  Linth 
en  Suisse,,  qui  joint  le.  lac  de  WaHeostâd^  att  the  de  Zurich,  et 
qui  firamit  ua  bei  eioemplô  de  ce  que  peut  le  pattiotisme  pour  de 
fortes  dépenses,  même  chez  un  peuple  pauvre.  , 

Nous  donnerons  la  description  de  la  partie  existante ,  sur 
un  dévete^pera^t  d'enTiron  45>ooo  toises ,  du  Canal  d'Ar- 
ragon. 

Gb  CéôDiâl  n&as  présentera  des  détails  incéressans  par  les  soins 
donnés  à  son  dsécution,  et  nous  décrirons  particulièrement  sa 
belle  prise  d'esM,  et  le  pont^aqueduc  sur  la  rivière  du  Xalôn, 
dont  la  longu^r  et  la  largeur  sont  à  peti  près  les  mêmes  que 
celles  du  pont-aqueduc  du  Fresquel,  le  plus  beau  de  ceux  qui 
exiatent  sur  le  Canal  de  Languedoc. 

Mais  nous  remarquerons  principalement  Texemple  quUl  nous 
donne  de  la  doulde  utilité  d'un  Canal  employé  à  k  fois  à  la  na- 
vigation et  à Tirrigation. 

En  effet  ^  eU'  1 794  sa^partie  constr4iite  produisait  350,695  réaux 
en  droits  de  navigation,  et  i,3o9,2o4  réaux  eu  droite  d- irrigation 
qui  iî^tilisait  environ  cent  mille  de  nos  hectares  dé  terrains 
jusque-*là  trop  arides* 

Nous  considérons  ce  qu'un*  tel  système  d'irrigation  pourrait 
donner  de  plus  en  produits  à  nos  Canaux  de  dérivation >  notam- 
ment  à  celui  du  Rhône^  qui  doit  avoir  cinq,  fois  la  longueur  de  la 
partie  construite  du  Canal  dfArragon  dont  nous  parlons. . 

Déjà  Fadministraûcm  de  ce  Canal  avait  &it  planter  plus  d'un 
million  d'arbres,  et  avait  étaMi  deux  haras  avec  des  étalons  tirés 
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d'Andalousie,  qui  devaient  fournirai  tâus  ses  halages  et  travaux, 

^t  ofirir  de  nouveaux  bénéfices. 

-  S'il  existe  des  exemples  de  celte  nature  chefs  les  peufdes  qu'on 

•  •      *  • 

croit  les  moins  livrés  à  ce  genre  d'entreprises,  on  peut  juger  de 

ceux  qui  existent  tîhez  les  peuples  qui  y  voient  plus  positivement 

*    un  moyen  essentiel  de  richesse  et  même  de  puissance. 

C'est  surtout  pour  l'établissement  des  grandes  lignes  navigables 
que  nous  aurons  à  considérer  leurs  projets  et  leurs  effets. 

C'est  ainsi  que,  comme  nous  le  verrons ,  le  royaume  des  Pays- 
Bas  recherche  les  grandes  jonctions  vers  la  Baltique. 

La  Suède  joint  la  Baltique  avec  la  mer  du  Nord,  en  franchissant 
les  escarpemens  qui  forment  les  cataractes  de  Trolhœlta ,  dont  la 
hauteur  est  d'environ  loo  pieds,  pour  éviter  un  détcfur  de  600 
milles,  souvent  dangereux,  par  le  détroit  du  Sund. 

Le  Danemarck  opère  une  jonction  semblable,  pour  éviter  un 
détour  de  5  à  600  milles  par  le  Categat,  et  livrer  à  l'agriculture 
des  campagnes  immenses,  que  doit  assainir  ce  Canal  en  favorisant 
l'écoulement  des  eaux  qui  les  rendent  marécageuses  et  impro- 
ductives. 

La  Russie  fixera  particulièrement  notre  attention,  pour  l'éta- 
blissement de  ses  lignes  navigables  d'une  mer  à  l'autre,  au  moyen 
de  Canaux  qui  réunissent  les  grands  lacs  et  les  grands  fleuves 
qu'elle  contient. 

Nous  examinerons  entre  autres,  la  jonction  de  la  mer  Blanche 
avec  la  mer  Caspienne  par  le  Volga ,  qui  s'embouche  à  Astracan , 
et  qui  s'unit  par  les  Canaux  de  l^oubensk  et  du  Nord ,  à  la 
Dwina,  qui  s'embouche  à  Archangel,  en  &isant  un  trajet  de 
plus  de  €00  lieues. 
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La  j<mctioQ  de  la  Baltique  avec  la  mer  Caspienne  par  le  Canal 
de  Vischnei-Volostchok,  dû  à  Pierre-le-Grand  j  ce  canal  joignant 
le  Volga  à  la  Werza ,  qui  communique  avec  la  Msta^  le  lac  Ilmen 
et  le  Canal  de  Ladoga  terminé  en  1802. 

Deux  jonctions  de  la  Baltique  à  la  mer  Noire^  Tune  par  nt  de 
Eétersbourg  et  se  dirigeant  par  le  Canal  de  Lagoda^  celui  de  No- 
vogorod  terminé  en  1802,  celui  de  Berressinski  presque  entière- 
ment terminé  et  qui  feit  communiquer  la  Dwina  au  Nieper. 

L'autre  jonction  entre  ces  deux  mers  part  de  Riga  et  embouche 
dans  le  Nieps,  dont  on  a  franchi  les  treiz^e  cataractes'par  des  tra- 
vaux remarquables. 

Enfin  ,  la  jonction  qu'on  effectue  en  ce  moment  entre  la  mer 
Noire  et  la  mer  Caspienne  par  divers  Canaux,  se  rattache  à  ces 
lignes  navigables. 

L'empereur  Alexandre,  ajoutant  encore  aux  projets  de  Pierre- 
le-Grand  et  à  ceux  de  Catherine  II  pour  la  navigation  intérieure, 
établit  les  moyens  les  plus  assurés  et  les  plus  prompts  pour  vivi- 
fier son  vaste  empire ,  développer  ses  richesses  et  accroître  sa 
population. 

Effectivement  ces  jonctions  de  la  mer  Blanche  et  de  la  mer  Bal- 
tique avec  la  mer  Caspienne  et  la  mer  Noire,  la  jonction  qui  s'exé- 
cute entre  ces  deux  dernières  mers,  doivent  avoir  des  résultats  en 
quelque  sorte  incalculables  pourra  Russie  d'Europe,  dont  l'étendue 
est  de  226,000  lieues  carrées,  et  qui  se  trouve  placée  entre  ces  diffe- 

« 

rentes  mers.  De  si  grands  travaux  entrepris  pour  la  jonction  de  !a 

Baltique  avec  la  mer  Caspijenne  et  la  mer  Noire  (  qui  peuvent  être 

aisément  bloquées),  doivent  nous  faire  encore  mieux  apprécier 

^l'iuiportance  que  nous  devons  mettre  à  notre  ligne  navigable  du 
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nord  au  midi^  qui  doit  aussi  réunir  la  Baltique  avec  la  Méditerra- 
née; car  les  peuples  intermédiaires  y  trouveraient  uûe  solidarité 
d'intérêt  d'autant  plus  sensible,  que  le  commerce  de  la  Méditerra- 
née doit  participer  au  grand  accroissement  que  doit  acquérir  celui 
de  la  mer  Noire  et  celui  de  la  mer  Caspienne  par  leur  jonction 
entre  elles. 

Il  est  vrai  que  l'étendue  des  fleuves  qui  composent  les  grandes 
lignes  navigables  de  la  Russie  rend  la  durée  de  leur  trajet  longue  et 
incertaine  ;  mais  l'application  des  bateai|x  à  vapeur  assurera  la  cé- 
lérité et  la  commodité  de  ce  trajet 

Nulle  part,  peut-être,  leur  emploi  ne  doit  être  plus  avantageux 

qu'en  Russie,  surtout  pour  la  navigation  de  son  fleuve  principal,  le 

Volga,  qu'il  faut  parcourir  sur  environ  4oo  lieues,  dont  la  pente  est 

.  douce,  et  qui  a  généralement  un  lit  très  large  et  peu  de  profondeur. 

Nous  jugerons  mieux  de  ce  que  pourront  devenir  ces  grandes  li- 
gnes navigables  pour  la  Russie,  et  l'activité  qu'elles  peuvent  acqué- 
rir en  un  laps  de  temps  peu  considérable,  en  parlant  de  la  naviga- 
tion intérieure  des  États-Unis  d'Amérique,  dont  les  localit(?s 
principales  présentent  des  analogies  avec  celles  de  la  Russie,  en 
observant,  cependant,  que  cette,  comparaison  est  encore  toute  à 
l'avantage  de  ce  dernier  empire.  N^us  verrons  les  bâtimens  à  va- 
peur en  activité  sur  les  principaux  fleuves,  sur  les  grands  lacs  des 
États-Unis ,  et  y  faire  souvent  un  service  régulier. 

Nous  en  citerons  plus  de  4o ,  du  port  de  i  oo  à  600  tonneaux,  qui 
naviguent  sur  le  Mississipi,  malgré  les  obstacles  et  même  les  dan- 
gers que  présentent  quelquefois  les  destructions  d'une  nature  sau- 
vage  dont  ses  grandes  crues  encombrent  son  lit.  Nous  verrons  que 
ces  bateaux  à  vapeur  ont  fait  L'objet  de  nombreuses  associations 
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qui  les  Mit  propagés  au  pmnt  que  le  New-York  Diréclory ,  jour^ 
nal  anglo-^mériGain  ^  en  portait  le  nombre  à  960  en  1B1.6  (1). 

Mais  BOUS  fixerons  principalement  nos  recherdies  sur  lès  Ça^ 
naux  entrepris  pour  la  réunion  de  ces  grands  fleuves  et  lacs  qyi^  ep 
multipliant  leurs  avantages,  vivifieront  de  toutes  parts  le  dévelop- 
pement rapide  de  la  pu  issance  et  de  la  richesse  de  ces  peuples. 

Nous  nous  arrêterons  surtout  au  ^stème  d^encouragement  au- 
quel un  gouvernement  aussi  zélé  a  jugé  nécessaire  de  recourir  pour 
soutenir  l'émulation  particulière  dans  les  entreprises  de  Canaux 
navigables ,  en  réservant  d'ailleurs  à  l'État  la  confecûon  de  ceux 
que  l'utilité  publique  réclame,  mais  qui  se  trouvent  au-dessus  des 
calculs  et  des  moyens  des  spéculations  particulières. 

Nous  ferons  connaître  à  ce  sujet  le  rapport  remarquable  fai  t 
en  avril  1808  au  gouvernement  des  États-Unis  par  M.  Galatin, 
alors  secrétaire  d'État  du  trésor  de  l'Union,  sur  la  navigation 
intérieure ,  et  qui  donna  lieu  au  système  d'opération  dont  nous 
venons  de  parler. 

Nous  apprécierons  les  heureux  résultats  de  ce  système,  d'après 
lequel  les  divers  États  de  l'Union  ont  attribué  des  avantages  et 
fait  des  sacrifices  pour  les  entreprises  particulières  ;  généralement 
ils  prêtent  un  quart,  et  nous  citerons  particulièrement  l'Etat  de 
Virginie,  qui  prête  jusqu'à  concurrence  du  tiers  du  prix  de  con- 
struction des  Canaux  reconnus  utiles,  et  entrepris  par  des  sociétés 
particulières,  en  n'exigeant  d'intérêts  que  lorsque  le  dividende 
rendra  six  pour  cent. 


mm 


i«ii«a 


(1)  Le  retard  de  la  publication  du  premier  volume  nous  a  fait  établir,  dans 
une  note  à  la  fin  de  celui  que  nous  publions,  ce  qui  est  relatif  aux  bàtimens  à 
Tapeur ,  comme  se  rattachant  à  des  considérations  contenues  dans  ce  yolume. 
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Mais^  pour  faire  connaître  combien^  les  résultats  des  encourage- 
mens  donnés  par  les  États-Unis  d'Amérique  aux  entreprises  par- 
ticulières ont  été  heureux^  pour  donner  une  description  satisfai- 
sante de  ces  grandes  lignes  navigables  de  la  Russie  et  des  travaux 
en  aictivité^  pour  la  jonction  du  Danube  au  R>bin  (que  nous  faisons 
communiquer  av«5 1' Ariantique  et  la  Méditerranée),  nous  avons 
cru  devoir  attendre  des  détails  plus  complets  etJ  plus  authen- 
tiques (i).  Telle  est,  ainsi  que  nous  l'avons  annoncé,  la  cause  du 
retard  de  la  publication  du  premier  volume. 

Mais,  vu  les  circonstcmces^,  nous  croyons  devoir  ne  plus  différer 
la  publication  du  volume  qui  contient  les  recherches  comparatives 
entre  la  navigation  intériefUre  de  l'Angleterre  et  celle  deja  France, 
et  qui  doit  nous  présenter  ainsi  les  exemples  à  suivre  plus  par- 
ticulièrement pour  avoir  uasjstemjç  complet  denavigation  inté- 
rieure, que  nous  reconnaîtrons  plus  nécessaire  et  encore  plus 
important  pour  la  France  que  ne  l'est  pour  l'Angleterre  celui 
que  ce  royaume  s'est  créé. 

Nous  terminerons  cette  Introduction  par  une  observation  essen- 
tielle. 

Des  ingénieurs  distingués  ont  publié  sur  les  Canaux  navigables 
des  ouvrages  trop  connus  pour  qu'il  soit  besoin  d'en  faire  ici 
l'éloge  (2). 

Le  Rapport  au  Roi,  par  M.  le  directeur  général  des  Ponts  et 
Chaussées,  sur  la  navigation  intérieure,  a  dignement  répondu  à 

la  grandeur  des  vues  du  Monarque  qui  l'avait  demandé. 

. 

(i)  Le  peu  que  nous  disons  des  batteries  à  vapeur  dans  la  note  sur  les  bateaux 
à  Tapeur  que  nous  venons  d'indiquer,  justifiera  notre  désir  k  cet  égard. 

(2)  M.  Charles  Dupin ,  chef  de  bataillon  au  corps  du  Génie  maritime  -,  MM.  Du- 
teux  et  Gordier  y  ingénieurs  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
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Le  mérite  de  ces  productions  nous  a  paru  un  encouragement 
de  plus  pour  la  publication  d'un  ouvrage  dont  le  but^  en  réunis- 
sant les  diverses  considérations  que  présentent  les  Canaux  navi- 
gables, est  de  soumettre  à  des  talens  plus  exercés,  à  des  luinières 
plus  étendues,  des  documens  recherchés  avec  un  vif  désir  qu'il 
puisse  s'en  trouver  d'une  application  utile  pour  la  Fj[;ance. 

D'après  un  tel  but,  ces  documens  ont  été  recueillis  avec  la  plus 
grande  exactitude. 

Nous  avons  établi  les  observations  qui  sont  relatives  aux  princi- 
paux Canaux  existans  eu  France,  et  notamment  à  ceux  de  grande 
navigation /en  les  parcourant  sur  tout  leur  développement,  ainsi 
que  leurs  principales  rigoles  nourricières. 

Quant  aux  observations  relatives  à  l'Angleterre,  celles  qui 
n'ont  point  été  faites  sur  les  lieux  mêmes  ont  été  tirées  des  auteurs 
les  plus  estimés  (i)  et  de  l'Encyclopédie  britannique  :  pour  les 
observations  recueillies  en  parcourant  les  localités  qu'elles  con- 
cernent, nous  avons  les  plus  grandes  obligations  à  notre  honorable 
ami  M.  le  vicomte  Héricart  Ferrand ,  qui,  en  nous  aidant  des 
précieuses  connaissances  que  sa  modestie  réserve  à  ses  amis,  a  bien 

,  •  •  •  • 

voulu  consacrer  en  grande  partie  un  voyage  de  neuf  mois  en  An-. 


(i)  Sulcliffe,  Treatise  on  Canala  and  Réservoirs.  Plymley,  General  view  of 
Shropshire.  Smeaton,  Philips,  en  observant,  pour  cedernier,  que  son  édition  de 
i8o3  n'est. que  la  réimpression  dune  ancienne  édition,  où  il  n'expose  qu'un  projet 
des  Canaux  existans  depuis  long-temps,  et  que  nous  décrivons  comme  en  activité 
depuis  nombre  d^années-,  paf  exemple  il  parle  du  Canal  du  duc  de  Bridgeivater,  en 
navigation  depuis  1776,  comme  n'étant  pas  encore  terminé-,  il  ne  parle  que  du 
procéda  qui  existait  avant  le  plan  incliné  dont  nous  rendons  compte,  et  pour  le- 
quel la  Société  d'encouragement  de  Londres  avait  décerné  en  1800  une  médaille 
d'or  au  duc. 
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gleterre  et  en  Ecosse  ^  aux  recherches  qui  pouvaient  être  les  plus 
intéressantes  peur  n^tyip  OvTraf^*) 
Nous  devons  aussi  un  trihut  de  sincère  reconnaissance  à  M.  de 

Pronj^  dont  nous  venons  ée  dter  (pag.  i3)  les  titres  honorables 

-     •    •       •  .      •  • 

et  la  célébrité.  8e»  encotiragemeoft  et  ses  avis  édairés  nous  ont 
souvent  guidé  dans  cet  Ouvilsige  ;  c'est  assea  dire  pour  justifier  la 
confiance  qui  nous  porte  à  le  publier^  et  pour  &ire  coni^aitre  ce 
que  nous  lui  devrions  de  l'intérêt  qu'il  pourrait  mériter. 


•   •  • 


I 
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TABLEAU  COMPARATIF 

^  mesures  de  longueur^  de^  mrfacfi  et  de  ?  capacité ,  et  a 

poids  etmpnnaies gP^jân^^et^r^e ,  weo, les  mesures , poids 

\.  • 

monnaies  de  JFroJHoe. 


r\     .  .  T 


Mesures  anglaises  dé  longueur,  réduites  en  mètres. 

Mètres. 

1  pouce  =0,0354 

13  pouces =1  pied  o,3o48 

3  pieds 1  yard  (verge)  0,91 44 

5  yards \., 1  pôle  6,0392 

4o  pôles • . . .        1  furlong  301,1680 

8  furlongs ».^..        1  mille  1609,3440 

Mesures  de  surface. 

Mètres  carrés. 

1  pied  carré =    0,0939 

1  yard  carré o,836i 

1  pôle  carré. 36,3916 

1  road  carré • 1011,6663 

1  acre«  • . .  r 4946,6648 

Mesures  de  poids. 

Graxnnies. 

1  drame  =  1,770 

16  drames ...... ... . .  .v =  1  once  28,337 

16  onces 1  pound  453,246 

s8  pounds ....••....        1  quarter  13690,899 

4  quarlers. 1  hundred  60763,679 

20  hundred.. 1  tonne  1016371,168 
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2S2  pouces. 


6  pences 


Mesures  de  capacité  pour  l'eau  (1). 


1  pouce  cube 
=  1  gallon 

Monnaies. 


Mètres  cnbei . 
0,000016387064. 

4  ^•^'^«•,6208. 


Francs. 


1  penny =  o,io5() 

o^6i8a 

.•••  l,2364t 

6,1820 

6,6175 

.4 i5,235o 

.........  26,4700 

23,84oo 


j  shelling 

1  shelling 

1  couronne  de  5  shellings. . 
\  de  guinée  de  21  shellings 

a 

7  guinée 

1  guinée 

« 

1  livre  sterling 


(i)  I^ote  sur  la  mesure  du  pouce  d'eau  defontainier  en  usage  pour  la  jauge 

ordinaire  des  eaux. 

Le  pouce  d'eau ,  ou  pouce  de  fontainier,  considéré,  quant  au  moyen  mécanique 
de  Toblenir  immédiatement,  est  la  quantité  d'eau  que  fournil  un  orîfîce  circulaire 
d'un  pouce  de  diamètre  percé  dans  une  paroi  verticale  avec  une  charge  d'eau  de 
sept  lignes  sur  le  centre ,  ou  d'une  ligne  sur  le  sommet  ou  point  culminant  de 
l'orifice. 

La  petitesse  de  la  charge,  soit  sur  le  centre,  soit  sur  le  point  culminant  rend 
presque  impossible  de  la  régler  à  sa  juste  valeur,  qui  cependant  pour  peu  qu'elle 
soit  altérée,  influe  sensiblement  sur  le  produit.  De  plus,  la  différence  d'épaisseur 
de  la  paroi  verticale  où  l'ouverture  est  pratiquée,  doit  encore  influer  sur  cette 
diflërence  de  produit.  Cependant,  malgré  ces  défauts ,  on  a  fait  du  pouce  d'eau 
une  mesure  purement  nominale,  de  i4  pintes  ou  i3'"*,o58  par  minute ,  faisant 
672  pouces  cubes  d'eau  par  minute,  équivalant  à  56o  pieds  cubes  ou  19"*''- ^v»-^ 2 
en  vingt-quatre  heures,  ce  qui  fait  environ  7,070  jmètres  cubes ,  ou  949  toises 
cubes  par  an. 
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Nota.  Voir  les  Méinpires  donnés. par  M.  de  Prouy  sur  le  jaugeage  des  eaux 
courantes,  et  sur  le  rapport  du  pouce  fontainier  avec  les  mesures  romaines,  où  il 
propose  une  nouvelle  unité  de  tnesure  adaptée  au  nouveau  système  métrique 
français^  qui  serait  d'un  centimètre  de  rayon,  chargé  sur  son  centre  dé  cinq  ceu- 
tlmètrès  d'eau,  l'écoulement  ayant  lieu  par  un  ajutage  de  dix-sept  millimètres  de  . 
longueur,  et  qui  donnerait  à  peu  près  viogt  mitres  cubes  en  vingt-quatre  Heures, 
ce  qui  se  rapprocherait  du  produit  du  pouce  fontainier,  mais  avec  l'avantage  d'é- 
viter tous  les  défauts  d'exactitude  de  celui-ci. 
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CANAUX  NAVIGABLES 


D'ANGLETERRE. 


LIVRE   PREMIER. 

CANAUX  QUI  FORMENT  LA  LIGNE  NAVIGABLE  DE  LONDRES 

A  LIVERPOOL. 

L  N  parlant  des  Canaux  d'Angleterre ,  nous  extrairons  encore  ici  du 
Moniteur  du  ag  mars  1816,  déjà  cité  dans  l'Introduction,  ce  que  nous 
disions  alors  de  ces  Canaux,  pour  les  présenter  comme  exemple  à 
l'émulation  de  la  France. 

ce  L'Angleterre,  environnée  de  la  mer,  jouissant  du  cabotage  le  plus 
»  facile  et  pourvue  de  rivières  et  de  fleuves  nombreux,  avait  cru, 
»  jusqu'en  1755,  pouvoir  se  passer  de  Canaux  navigables.  On  les  re- 
»  gardait  comme  superflus ,  et  en  quelque  sorte  comme  objets  d'un  luxe 
y>  national,  plutôt  que  d'une  utilité  importante;  mais  à  cette  époque, 
7>  le  duc  de  Bridgewater ,  surmontant  la  prévention  générale  et  les  cri- 
y>  tiques,  prouva,  parla  construction  d'un  Canal,  l'utilité  que  sa  pu- 
7>  trie  pouvait  retirer  de  cette  nouvelle  branche  de  prospérité.  Dans 
»  ce  pays ,  où  tout  ce  qui  est  reconnu  utile  fixe  bientôt  l'émulation, 
Tome  IL  1 
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»  rexemple  du  duc  de  Bridgewater  eut  promptement  de  nombreux  îmi-' 
y>  tateurs ,  et  les  particuliers  et  l'État  ont  acquis  de  nouvelles  richesses  y 
y>  par  la  construction  de  plus  de  cent  Canaux.  » 

Nous  avons  déjà  observe,  dans  l'Introduction,  que  ce  nombre  de 
Canaux  était  trop  considérable  pour  faire  ici  la  description  de  chacun 
d'eux ,  d'après  les  bornes  que  doit  avoir  cet  Ouvrage ,  et  aussi  parce 
que  ces  descriptions  multipliées  entraiaeraient  des  répétitions  superflues, 
pour  les  circonstances  et  les  procédés  qui  sont  communs  à  divers  Canaux. 
Par  cette  raison,  il  a  été  annoncé  qu'on  ne  ferait  la  description  que 
des  Canaux  qui  composent  les  grandes  lignes  navigables  allant  d'une  mer 
à  l'autre;  et  que  pour  donner  une  idée  des  autres  Canaux ,  on  ferait 
ensuite  la  description  d'un  Canal  pour  chaque  branche  d'utilité  publique  ' 
ou  particulière,  pour  laquelle  il  peut  être  bon  de  produire  un  exemple , 
et  qu'enfin  ua  Tableau  synoptique  de  tous  les  Canaux  existans  en  An- 
gleterre, présenterait  les  dimensions  de  chacun  d'eux  et  les  obser- 
vations principales  dont  ils  peuvent  être  susceptibles. 

Conformément  à  ce  plan,  nous  allons  commencer  par  la  description 
du  Canal  du  duc  de  Bridgewater ,  non-seulement  comme  le  premier 
Canal  qui  ait  été  construit  en  Angleterre,  mais  encore  comme  étant 
en  partant  de  Liverpool,  le  premier  des  Canaux  qui  composent  la 
grande  ligne  navigable  artificielle  qui  va  de  Liverpool  à  Londres. 

CANAL  DU  DUC  DE  BRIDGEWATER. 

Le  duc  de  Bridgewater,  sortant  de  sa  minorité  et  dans  un  âge  où 
les  plaisirs  absorbent  si  souvent  les  facultés  de  l'homme,  entreprit  et 
fit  construire,  à  lui  seul ,  le  premier  Canal  navigable  qui  fut  établi  en  An- 
gleterre. Le  but  principal  du  duc  était  de  créer  les  débouchés  les  plus 
vastes  et  les  moins  dispendieux ,  pour  des  mines  de  charbon  de  terre 
qu'il  possédait  à . Worsley ,  et  que  l'étendue  de  leur  gîte  semblait  rendre 
inépuisables  ;  il  calculait  aussi  les  bénéfices  qu'il  retirerait  des  droits 
de  transport  sur  son  Canal. 
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A  ces  raisons  dHntérêt  personnel  se  joignait  le  motif  encore  plus 
honorable  de  créer  un  bel  exemple  pour  la  prospérité  de  son  pays. 

Le  jeune  lord  sut  braver  les  critiques  et  la  dérision  d'individus  qui, 
ne  pouvant  s'élever  à  la  hauteur  de  ses  conceptions,  regardaient  comme 
ruineux  sans  être  utile ,  et  même  comme  inexécutable ,  le  projet  qu'il 
formait  d'établir  une  navigation  artificielle  par  un  Canal  qui  traverse 
une  rivière  sur  un  pont-aqueduc,  tandis  qu'il  se  présentait  une  navi- 
gation naturelle  à  peu  de  distance  de  ses  mines,  par  la  proximité  de 
l'Yrwell,  qui  passe  à  Manchester,  et  se  jette  ensuite  dans  la  Mersey , 
qui  s'embouche  dans  la  mer  à  Liverpool. 

Mais  d'après  les  inconvéniens  ordinaires  aux  courans  d'eau  naturels,  le 
<luc  de  Bridgewater  avait  su  se  convaincre  de  l'insuffisance  de  ce  moyea 
apparent  de  navigation  qu'offrait  ITrwell  ;  il  avait  reconnu  qu'il  fallait 
en  créer  un  plus  sûr,  plus  prompt  et  surtout  plus  économique,  pour 
donner  à  ses  mines  le  grand  produit  dont  elles  étaient  susceptibles. 

La  pénétration  du  duc  lui  fit  reconnaître  le  génie  naturel  dont  était 
doué  James  Brindley ,  mécanicien,  qui  déjà  s'était  distingué  par  plusieurs 
inventions  remarquables  ;  il  écouta  ses  conseils ,  il  lui  confia  ses  tra- 
vaux, et  leur  succès,  en  justifiant  la  judicieuse  distinction  du  duc ^  a 
associé  Brindley  à  Thonneur  de  cette  belle  entreprise  (i). 

7 = 

(])  On  croit  intéressani  de  donner  ici  quelques  deuils  sur  la  carrière  ex- 
traordinaire d'un  ingénieur  aussi  recommandable. 

Ne  en  1716,  à Junstead ,  comte  de  Derby,  de  parens  qui  avaient  dissipé  une 
médiocre  fortune,  son  éducation  fut  entièrement  négligée;  il  ne  savait  ni  lire, 
ni  écrire,  lorsqu'il  entra,  k  17  ans,  comme  apprenti,  chez  un  nommé  Benne^ 
constructeur  de  moulins  près  Macclesfield.  Ses  dispositions  pour  les  arts  méca- 
niques se  manifestèrent  bientôt.  Après  son  apprentissage ,  ses  talens  le  faisant 
généralement  rechercher ,  il  eut  occasion  successivement  d'exécuter  des  machines 
ingénieuses  et  compliquées;  il  fit  établira  Nev^castle-Under-Line ,  une  machine 
à  vapeur  qui  consommait  moitié  moins  de  combustible  que  celles  employées 
jusqu'alors-,  il  en  avait  déjà  inventé  qui  coûtaient  deux  tiers  de  moins  que  celles 
dont  on  se  servait  avant. 

Mais  c'était  pour  la  navigation  intérieure  que  son  génie  devait  se  développer 
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Le  jeune  lord  présida  à  Texécution  de  son  projet  et  en  surmoiifa 
les  diflBcultés  avec  une  constance  qu'on  ne  saurait  trop  louer;  il  ré- 
duisit sa  dépense  personnelle  à  4oo  liv.  sterl.  par  an,  et  consac^ra 
tout  le  surplus  de  ses  grands  rerenus  aux  dépenses  de  son  entre- 
prise ;  il  habita  lui-même  sur  un  des  bateaux  qui  furent  construits  pour 
les  ateliers  destinés  à  activer  les  travaux  de  tout  genre. 

Sa  première  idée  n'avait  été  que  d'établir  une  communication  entre 
ses  mines  et  Manchester;  il  obtint  à  cet  effet,  en  1768^  un  acte  da 
parlement ,  et  il  effectua  cette  communication  en  traversant  rTrvrell 
sur  un  pont-aqueduc  qui  a  200  verges  de  long,  56  pieds  de  large,  sur 

plus  ëminemment  ;   la  distinction  que  le  duc  de  Bridgewater  sut  faire  de    lar, 
l'appui  et  les  moyens  qu'il  trouva  dans  la  protection  et  la  grande  fortune  de  ce 
'  lord ,   pour  développer  et  prouver  son  talent ,  lui  valurent  une  réputation  qii*il 
a  toujours  accrue. 

Après  les  travaux  du  duc  Bridgewater,  il  détermina  les  plans  et  dirigea  les 
travaux  des  Canaux  du  Grand  Trunck,  de  Coventry,  d'Oxford;  il  travailla 
aux  plans  et  projets  des  Canaux  d'Huddersfield,  de  Leeds  et  Liverpool,  de  Chefiter, 
de  Forth  et  Cljde  j  du  Grand  Trunck  à  la  Sevem  -,  enfin ,  peu  d'entreprises  de 
ce  genre  eurent  lieu  sans  qu'il  ait  été  préalablement  consulté. 

Il  ne  connaissait  d'autre  plaisir  que  celui  de  ses  occupations  ,  et  ne  poaTait 
goûter  aucune  di^raction  ;  on  peut  juger  de  son  enthousiasme  pour  la  naviga* 
tion  artificielle,  par  la  réponse  qu'il*  fit  un  jour  à  un  comité  de  la  chambre  des 
communes ,  où  il  était  appelé  pour  éclairer  la   discussion  d'un  projet  de   cette 
nature*,  ce  projet  semblait  inutile  à  plusieurs  membres  du  comité,  à  cause  delà 
proximité  d'une  rivière  dont  il  devait  suivre  le  cours.   Un  membre  du  parle- 
ment, étonné  du  peu  de  cas  que  Çrindley  paraissait  faire  des  moyens  de  navi- 
gation naturelle ,   lui  demanda  à  quoi  il  pensait  que  la  Providence  avait  destiné 
les  nombreuses  et  belles  rivières  qu'elle  avait  données  à  l'Angleterre?  «  Ce  fut, 
»  lui  répondit  Brindiey ,   pour  alimenter  des  canaux.  »  Si  cette  réponse  carac* 
térise  l'enthousiasme,  l'expérience  prouva  la  part  que  pouvait  y  avoir  le  génie  « 
car  les  succès  des  travaux  de  Brindiey  animèrent  tellement  l'émulation  en  An- 
gleterre, qu'on  peut  évaluer  à  plus  de  mille  de  nos  lieues  le  développement  des 
Canaux  qui  y  ont  été  successivement  établis. 

On  croit  que  la  constance  du  travail  abrégea  les  jours  de  ce  célèbre  ingé-> 
nieur-,  il  mourut  à  56  ans. 
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trois  grandes  arches ,  dont  celle  du  milieu  a  63  pieds  d'ouverture  et  est 
assez  élevée  pour  laisser  passer  des  bélandres ,  toutes  voiles  dehors. 

Ce  pont-aqueduc  était  le  premier  qu'on  voyait  entreprendre  en 
Angleterre;  les  critiques  s'accroissaient  en  raison  des  difficultés  à 
vaincre ,  et  ces  difficultés  se  trouvèrent  multipliées  par  des  pluies  con- 
tinuelles ;  mais  la  constance  du  duc  fut  inébranlable  ;  ce  pont-aqueduc , 
regardé  comme  impossible  par  tant  de  gens ,  fut  commencé  en  sep- 
tembre 1760  et  fini  le  17  juillet  1761,  et  l'on  vit  alors  succéder  aux 
critiques  une  admiration  que  ne  doit  point  faire  oublier  la  beauté  su- 
périeure de  plusieurs  ponts-aqueducs  construits  depuis,  tels  que  ceux 
de  Cjsylty,  de  Lancaster  et  de  Chirck,  qui  ne  peuvent  enlever  à 
celui-ci  le  mérite  de  la  priorité  et  d'avoir  pu  servir  de  modèle. 

La  noble  émulation  du  lord  s'alimentant  même  par  les  difficultés 
qu'il  avait  surmontées,  il  sollicita  successivement  d'autres  actes  du 
parlement  pour  prolonger  son  Canal  jusqu'à  Preston-Brook,  et  de  là 
le  diriger,  d'un  côté  jusque  dans  les  eaux  de  Liverpool,  et  de  l'autre 
jusqu'au  Canal  dit  le  Grand  Trunck,  entrepris,  comme  on  le  verra 
.ci-après,  par  suite  des  avantages  qui  résultaient  des  beaux  travaux 
du  duc. 

Ce  Canal  a  4o  milles  de  longueur;  il  se  compose  de  trois  branches, 
dont  la  réunion  est  à  Longfort  ;  ^e  ce  point  l'une  remonte  à  Worsley , 
et  l'autre  à  Manchester.  La  troisième  descend  à  Runcorn,  à  l'embou- 
chure de  la  Mersey.  La  branche  qui  part  de  Worsley  a  été  prolongée, 
en  1795,  jusqu'à  Leigh,  pour  se  joindre  à  d'autres  Canaux  d'une  con- 
struction récente.  Une  autre  prolongation ,  à  partir  de  Worsl^ ,  se  di- 
rige sur  les  marais  très  étendus  de  Chatmoss,  pour  y  conduire  les 
déblais  des  travaux  et  livrer  ainsi  progressivement  ce  marais  à  l'agri- 
culture. 

Il  a  été  fait  une  prise  d'eau  très  considérable  dans  la  rivière  de  Med- 
lock ,  à  Manchester ,  au  moyen  d'un  barrage  dont  tout  le  vannage 
est  en  fonte,  même  les  feuillures  dans  lesquelles  les  vannes  se  meuvent; 
l'eau  est  ainsi  refoulée  et  contenue  dans  un  grand  réservoir  de  366  verges 
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de  circonférence  (i);  on  a  pratiqué  au  milieu  de  ce  réservoir  un 
geoir  de  forme  circulaire  qui  an  verges  de  diamètre;  le  trop  plein 
du  réservoir  tombe ,  par  ce  déchargeoir ,  à  plusieurs  verges  de  profon- 
deur y  et  se  rend  dans  un  passage  souterrain  qui  se  décharge  à  quelque 
distance  de  là  dans  ITrwell.  Il  y  a  plusieurs  autres  réservoirs,  notam- 
ment à  Stratford  et  à  Combrock;  ce  dernier  a  aussi  à  son  centre 
un  déversoir  circulaire  comme  celui  de  la  Mediock. 

Le  duc  de  Bridgewater,  en  ayant  le  mérite  de  créer  le  premier  Canal 
qui  ait  existé  en  Angleterre,  eut  encore  celui  de  donner  le  modèle 
qui  depuis  a  été  plus  ou  moins  exactement  imité,  quant  aux  dimen- 
sions ,  du  système  de  petite  et  grande  navigation. 

Effectivement,  il  a  donné  à  la  partie  de  son  Canal  qu'il  a  (ait  entrer 
à  Worsley,  dans  Tlntérieur  même  de  ses  mines,  que  nous  décrirons 
ci-aprcs,  les  dimensions  du  système  de  petite  navigation,  c'est-à-dire 
une  largeur  de  lo  à  ii  pieds,  pour  servir  à  la  navigation  de  bateaux 
de  4  pieds  ~  de  large ,  d'environ  4o  à  5o  pieds  de  long ,  chargeant  de  8  à 
12  tonnes,  et  qui  vont  et  viennent  dans  la  partie  souterraine,  en  s'y 
croisant.  Les  premiers  transports  de  Worsley  à  Manchester  arrivèrent* 
ainsi  en  1761. 

La  partie  du  Canal  qui  va  de  cette  dernière  ville  à  Runcom ,  où 
est  l'embouchure  du  Canal  dans  la  Mersey,  fut  établie  sur  le  système 
appelé  généralement  de  grande  navigation ,  comme  devant  servir  à  la 
communication  entre  Manchester  et  Liverpool ,  en  offrant  plus  d'avan- 
tages, pour  les  transports,  que  la  navigation  de  ITrwell  et  de  la  Mer- 
sey, qu'on  employait  jusqu'alors,  et  qui  fut  abandonnée  depuis  la 
construction  de  ce  Canal. 

La  largeur  moyenne  du  Canal  est,  dans  cette  partie,  de  5o  pieds  à 
la  ligne  d'eau,  et  sa  profondeur,  de  5;  les  bateaux  qui  y  naviguent 


(1)  On  s'est  seryi  des  mesures  anglaises  pour  la  description  des  Canaux  d'An- 
gleterre ;  ainsi  qu'on  l'a  annoncé  dans  le  tableau  comparatif  ries  mesures  étran* 
gères  réduites  en  mesures  françaises^  placé  au  commencement  de  cet  Ouvrage^ 
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chargent  communément  5o  tonnes;  les  écluses  ont  i4  pieds  de  large, 
excepté  les  deux  dernières  vers  la  Mersey ,  dont  la  largeur  est  plus 
grande,  pour  admettre  dans  des  bassins  les  bâtimens  qui  naviguent  jus- 
qu'à l'embouchure  de  la  Mersey. 

Cette  ligne  de  Manchester  à  liverpool  fut  terminée  en  177a;  dès  1776 
on  établit  de  l'une  à  l'autre  de  ces  villes  deux  paquebots  pour  le  trans- 
port iournaUer  des  passagers  (1).  Cette  partie  de  la  navigation  justifie 
bien  complètement  les  calculs  du  duc  et  mérite  d'être  particulièrement 
remarquée ,  parce  qu'elle  se  dirige  presque  parallèlement  avec  le  cours 
de  l'Yrwell,  et  ensuite  de  la  Mersey,  dans  le  lit  de  laquelle  on  a 
pratiqué  des  écluses  pour  en  faciliter  la  navigation  ;  mais  cel}e  qui  se 
Mt  par  le  Canal  du  duc  étant  plus  sûre ,  beaucoup  plus  prompte  et  ne 
coûtant  que  6  schellings  par  tonne,  tandis  qu'il  en  coûtait  12  en  sui- 
vant nTrwell  et  la  Mersey,  la  navigation  de  ces  rivières  ne  sert  plus 
que  pour  ce  qui  leur  est  littoral ,  et  la  navigation  générale  suit  con- 
stanunent  le  Canal. 

Les  transports  par  terre  coûtant  4o  schellings  par  tonne ,  il  ne  s'en 
fait  habituellement  pas. 

Le  Canal  se  termine  vers  Runcorn ,  par  dix  écluses  accolées  deux 
à  deux  ;  dans  l'espace  des  600  premières  verges,  à  partir  de  la  Mersey 
elles  rachètent  84  pieds  de  pente,  et  tout  le  reste  de  la  ligne  est  de 
niveau;  la  dernière  écluse,  dans  la  Mersey,  a  la  pieds  de  chute. 

On  a  barré ,  au-dessus  de  Runcorn ,  un  petit  vallon  où  coule  un  ruis- 
seau, et  l'on  en  a  &it  ainsi  un  réservoir,  pour  suffire  à  la  dépense  d'eau  des 
écluses  et  au  remplissage  des  bassins  qui  leur  sont  latéraux  ;  ces  bassins 
sont  sur  des  plans  diflerens;  et  pour  pouvoir  y  admettre  des  bâtimens 
plus  grands  que  ceux  qui  naviguent  sur  le  Canal,  on  a  augmenté  les 
dimensions  des  écluses  inférieures  ;  l'un  d'eux ,  supérieur  à  la  dernière 
écluse  et  pouvant  être  mis  à  sec,  sert  pour  le  radoub  des  bâtimens. 


(1)  Maintenant  il  part   régulièrement  nn  bateau  à  vapeur,  de  Runcorn  pour 
Liiverpool,  à  larrivée  des  pa<]iiebot8  (][ui  viennent  de  Manchester. 
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L'espace  intermédiaire  entre  ces  bassins  et  les  écluses  est  occupé  par  de 
vastes  magasins,  dont  quelques-uns  ont  jusqu'à  dix  élagcs  de  haut;  la 
distance  d'un  plancher  à  l'autre  est  de  7  à  8  pieds;  on  voit  à  quel- 
ques-uns de  ces  planchers  des  poutres  en  fer. 

Le  Canal  a  deux  embouchures  dans  la  Mersey,  pour  satisfidre  en 
tout  temps  à  l'activité  de  la  navigation. 

Outre  le  pont-aqueduc  surrYrwcU,  dont  on  a  déjà  parlé,  il  yen 
a  encore  deux  autres  principaux,  un  sur  la  Mersey,  qui  traverse  cette 
rivière  sur  une  arche  de  70  pieds  de  large ,  et  l'autre  sur  la  rivière  de 
BoUin,  et  une  route  latérale  à  cette  rivière. 

En  parlant  de  ces  ponts-aqueducs,  on  doit  faire  mention,  avec 
quelques  détails,  des  stop-gates  qu'on  rencontre  au  pont  sur  rYrweH, 
ainsi  que  dans  plusieurs  autres  parties  du  Canal,  notamment  dans  la 
partie  élevée  qui  traverse  les  champs  de  Ballington,  vers  Altrinckam. 

Les  stop 'gâtes  ou  portes  de  sûreté  sont  destinées  à  prévenir  les  ac-- 
cidens  graves  qui  résultent  si  souvent  des  ruptures  des  levées  ou  chaus- 
sées; on  les  place  particulièrement  dans  les  endroits  où  ces  accidens 
sont  les  plus  à  craindre,  tels  qu'aux  extrémités  des  ponts-aqueducs ,  ou 
dans  les  endroits  où  le  Canal  se  trouve  suspendu.  On  peut  s'en  faire 
une  idée  en  les  considérant,  ainsi  qu'on  va  le  vcMr,  comme  de  très  grands 
clapets  qui  agissent  spontanément  de  bas  en  haut,  pour  barrer  le 
Canal  s'il  survient  une  perle  d'eau  subite. 

Dans  les  parties  où  l'on  veut  établir  des  stop-gates ,  on  resserre  le  lit 
ou  la  section  du  Canal ,  au  minimum  de  dimension  nécessaire  pour  le 
passage  d'un  bateau ,  ce  qui  s'effectue  ordinairement  en  établissant  une 
bâtisse  en  maçonnerie,  à  laquelle  on  donne  une  forme  légèrement 
courbe  vers  l'intérieur  du  Canal  ;  dans  la  partie  saillante  de  cette  ma- 
çonnerie, on  incruste  ou  on  scelle  avec  soin  une  pièce  de  fonte  placée 
verticalement,  et  qui,  faisant  une  saillie  de  quelques  pouces,  forme 
une  espèce  de  feuillure  sur  laquelle  la  stop-gate  ou  porte  de  sûreté 
vient  s'appuyer,  lorsque  la  pression  de  l'eau  lui  fait  effectuer  le  mou* 
vcment  qu'on  va  décrire. 
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La  sf op-gate  est  souvent  en  fonte  j  elle  a  les  mêmes  dimensions  que 
celles  de  la  section  du  Canal ,  rétrécies  comme  on  vient  de  le  dire  ci-dessus. 
Pour  expliquer  la  position  et  l'effet  des  stop-gates ,  il  faut  voir  leur 
élévation  telle  qu'elle  est  indiquée  dans  la  planche  VI ,  figure  4. 
La  ligne  AB  représente  le  couronnement  de  la  maçonnerie} 
La  ligne  ponctuée  CD  représente  la  surface  de  l'eau  ^ 
La  ligne  ponctuée  QS  représente  la  ligne  de  fond  du  Canal^ 
IK  représente  une  ligne  inférieure  de  plusieurs  pouces  à  la  ligne 
de  fond  du  CanaL 

Les  stop-gates  LM  et  NO  sont  fixées  en  M  et  N  à  un  axe  autour 
duquel  elles  peuvent  se  mouvoir.  Leurs  positions  habituelles  forment 
les  angles  LMI  et  ONK;  elles  sont  fixées  et  maintenues,  s'il  en  est 
besoin,  dans  cette  position,  par  des  contre-poids  qui  ne  les  empêchent 
point  de  céder  à  l'impulsion  de  l'eau  ;  lorsqu'un  accident  quelconque , 
tel  qu'une  rupture  de  levée,  occasionne  un  écoulement,  l'eau  prend 
alors  un  courant  rapide. 

Par  exemple,  s'il  a  lieu  dans  le  sens  de  Q  en  S,  l'eau  passant  avec  vio- 
lence sous  la  stop-gate  LM,  la  soulève  et  lui  fait  décrire  ainsi  l'arc  de 
cercle  LTË,  au  moyen  duquel  cette  porte  s'appujant  avec  une  forte  pres- 
sion sur  la  feuillure  yy^  barre  complètement  le  Canal,  et  empêche 
ainsi  l'eau  de  s'écouler  davantage.  Le  même  effet  serait  produit  par  la 
stop-gate  NO ,  si  le  courant  s'établissait  dans  le  sens  contraire. 

Les  feuillures  contre  lesquelles  les  stop-gates  viennent  ainsi  s'ap* 
puyer,  sont  le  plus  ordinairement  en  fonte;  elles  sont  quelquefois  de 
simples  saillies  de  la  maçonnerie  \  on  en  voit  aussi  qui  ne  sont  que  des 
poteaux  de  charpente  incrustés  dans  la  bâtisse. 

Ce  procédé  a  une  importance  particulière  sur  le  Canal  du  duc  de 
Bridgewater  ;  car  jusqu'aux  écluses  placées  prés  de  Runcorn ,  toute  la 
ligne  est  de  niveau  avec  la  navigation  souterraine  pratiquée  dans  l'inté- 
rieur même  des  mines,  qui  pourrait  se  trouver  entièrement  compromise 
par  des  pertes  d'eau  qui  n'auraient  pas  été  promptement  arrêtées. 
Dans  plusieurs  endroits,  le  Canal  se  trouve  suspendu  sur  des  rem- 
Tome  IL  a 
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biais  qu'il  a  feUu  pratiquer  dans  des  espaces  considérables ,  et  c'est  ce* 
que  les  Anglais  appellent  emhankments.  Celui  qui  traverse  les  prai- 
ries de  Stretford  a  900  verges  de  long,  17  pieds  de  haut  et  11  a 
de  large  ;  celui  de  Bartonbridge  a  aoo  verges  de  long  et  4o  pieds  de  haut; 
il  y  en  a  un  autre  très  considérable  à  Bottington.  Sur  le  sommet  de 
ces  embankments,  le  Canal  a  communément  a4  pieds  de  large,  4  ^ 
de  profondeur,  et  un  chemin  de  halage  de  chaque  côté ,  de  la  largeur 
de  10  pieds,  pour  les  chevaux  de  trait. 

On  éprouva  les,  plus  grandes  difficultés  pour  Ëiire  traverser  aa 
Canal  le  marais  dit  Sale  -  Moor;  on  s'attendait  encore  à  y  voir 
échouer  tous  les  talens  de  Brindiey  ^  mais  à  force  de  travaux  bien  con- 
çus, il  parvint  à  suspendre,  pour  ainsi  dire,  le  Canal,  à  travers  ce 
marais. 

Le  duc  de  Bridgwater  prouva  la  justesse  et  l'étendue  de  ses  concep- 
tions pour  la  construction  de  son  Canal,  par  le  succès  de  ses  travaux  et 
par  leur  résultat,  pour  le  produit  de  ses  mines,  qui  jusque-là  avait  été 
en  quelque  sorte  nul. 

Plus  de  3  5o  bateaux  naviguent  journellement  dans  les  parties 
souterraines  ;  le  nombre  des  bateaux  navigant  journellement  à  ciel 
découvert ,  sur  la  ligne  du  Canal ,  est  de  35o.  Leur  activité  à  aller 
et  venir  est  telle ,  qu'on  a  été  obligé  de  revêtir  les  angles  des  ponts  du 
côté  du  halage  de  plaques  de  fonte  pour  les  garantir,  et  ces  plaques  sont 
elles-mêmes  usées  par  les  frottemens  multipliés  des  cordes  qui  tirent 
les  bateaux. 

Les  parties  souterraines  existent  sur  deux  niveaux  différcns.  La  partie 
qui  se  trouve  avoir  le  même  niveau  que  le  Canal,  a  plus  de  douze  milles 
de  développement  j  l'autre  partie  est  à  35  verges  et  demi  de  hauteur 
verticale,  au-dessus  du  Canal  inférieur,  et  se  trouve  de  58  à  61  verges, 
au-dessous  de  la  surface  de  la  terre,  suivant  le  profil  du  terrain.  Ce  Ca- 
nal supérieur  est  alimenté  par  les  eaux  des fîltrations  souterraines,  et  de 
trois  grands  réservoirs  pratiqués  par  des  barrages  sur  le  marais  de 
Walkdenj  il  a  plus  de  6  milles  de  développement.  Les  deux  Canaux  com- 
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muniquent  ensemble  par  un  plan  incliné ,  que  Ton  rencontre  à  environ 
3  milles  de  l'entrée  du  Canal  souterrain  inférieur  (ï). 

On  croit  devoir  donner  ici  une  idée  de  ce  plan  incliné^  qui  valut  au 
duc  de  Bridge wa ter  son  auteur  des  remerciemens  spéciaux  de  la  Société 
d'encouragement  de  Londres  dans  la  session  de  1800,  et  une  médaille 
d'or ,  comme  témoignage  de  sa  haute  considération. 

On  a  profite  pour  l'établir,  de  la  circonstance  favorable  d'une  couche 
de  grès ,  dont  l'inclinaison  est  à  raison  d'une  verge  sur  quatre ,  et  l'on  a 
fait  dans  cette  couche  une  excavation  dans  laquelle  on  a  pratiqué  le 
plan  incliné  dont  la  longueur  est  de  453  pieds ,  non  compris  54  pieds  qui 
forment  la  longueur  des  écluses  placées  sur  le  bief  supérieur.  Sa  pente 
est  de  1  pied  sur  4  de  base ,  comme  celle  de  la  couche  de  grès. 

Des  453  pieds,  longueur  totale  du  plan  incliné,  environ  38a  sont  for- 
més en  chemin  de  fer  double ,  afin  de  laisser  monter  et  descendre  deux 
chariots  à  roulettes  portant  le  bateau  chargé  et  le  bateau  vide  ;  ce  che- 
min est  partagé  par  un  mur  de  brique  qui  soutient  le  toit  de  l'excava- 
tion }  il  y  a  des  ouvertures  de  distance  en  distance  où  l'on  peut  se 
mettre  à  l'abri  des  bateaux  descendans  ;  ce  chemin  double  se  réunit  pour 
n'en  former  qu'un  seul,  à  environ  7a  pieds  du  bief  inférieur. 


(1)  On  a  cité  ici  la  longueur  des  développemens  de  ces  Canaux  souterrains , 
'  d'après  Vexposé  qui  ei^  fut  fait  à  la  Société  d'Encouragement  de  Londres ,  en 
mars  1800,  par  lordEgerton,  dans  un  savant  rapport  sur  le  plan  incliné ,  qui 
avait  fait  décerner  une  médaille  d'or  au  duc  de  Bridgewaier;  mais  il  a  été  im- 
possible de  constater  de  combien  celte  navigation  souterraine  s*était  étendue  de- 
puis cette  époque,  à  cause  des  nombreuses  ramifications  qui  la  composent; 
cependant  on  croit  pouvoir  l'évaluer  à  au  moins  un  tiers  en  sus,  ce  qui  ferait 
aujourd'hui  16  milles  pour  le  souterrain  inférieur,  et  8  milles  pour  le  souterrain 
supérieur. 

On  suivra,  pour  les  principaux  détails  que  Ton  va  donner  sur  le  plan  incliné, 
le  même  rapport  de  lord  Egerton  à  la  Société  de  Londres,  dont  M.  Oreilljr  a 
.  donné  une  traduction  en  i8o3. 

Ceux  qui  voudraient  une  description  plus  complète  de  ce  plan  incliné,  pour-t 
ront  consulter  la  traduction  de  M.  OVcilly,  ou  Touvrage  que  M.  Dutens  vient 
de  publier  sur  les  travaux  publics  d'Angleterre. 
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La  largeur  totale  du  chemin  de  fer  double,  est  de  19  pieds;  après  la 
rcnnion  en  un  seul,  la  largeur  n'est  que  de  lo  pieds. 

Ces  chemins  pour  la  descente  des  bateaux  sont  garnis  de  lames  de 
1er  posées  sur  des  dormans  scellés  dans  le  roc  de  distance  ea  di- 
stance. 

Il  est  à  remarquer  que  rextrcmité  inférieure  du  plan  incliné  est  de  6 
pieds  9  pouces  au-dessous  de  la  surface  de  Teau,  afin  que  les  bateaux 
qui  descendent  chargés  du  bief  supérieur  se  mettent  à  flot  sans  secousses 
dans  le  bief  inférieur,  qui,  dans  cet  endroit,  a  8  pieds  de  profondeur. 

La  hauteur  du  toit  au-dessus  du  chemin  de  fer  est  de  8  pieds  ;  en  haut 
du  plan  incliné  se  trouve  une  écluse  double  ou  plutôt  deux  écluses  pla- 
cées Tune  à  coté  de  l'autre  et  entaillées  dans  le  roc  ;  ces  écluses  reçoî- 
vont  allernativement  les  bateaux  chargés  du  bief  supérieur,  et  le  bateau 
vido  du  bief  intérieur.  La  longueur  de  cette  partie  de  l'excavation  est 
de5-É  pieds,  la  larçeur  de  20  j,  et  la  hauteur  au-dessus  des  écluses,  à  Pex- 
tiémilé  septentrionale,  de  ai,  afin  de  pouvoir  y  placer  l'appareil  que 
Ton  va  décrire. 

l  ne  grande  roue  à  frein  fait  tourner  un  tambour  horizontal  sur  lequel 
sVnroulent  les  cordes  ou  aussières  qui  font  à  la  fois  monter  le  bateau 
vide  et  descendre  le  bateau  chargé;  la  circonférence  de  ce  tambour  est 
de  1 5  pieds  5  pouces  ;  la  circonférence  de  la  corde  est  de  7  pouces  7  ; 
elle  est  doublée  extérieurement  d'une  petite  corde  d'un  pouce  enyiroa 
de  circonférence. 

La  grande  roue  est  garnie,  sur  le  côté^  de  segmens  dentelés  eu 
fonte ,  formant  ensemble  une  roue  de  5-9  dents  qui  engrènent  dans 
un  pignon  qui  n  a  que  1 1  dents  et  qu'on  fait  mouvoir  par  deux  ma- 
nivelles adaptées  à  Taxe  île  ce  pignon.  Un  homme  placé  à  chacune  d'elles 
cl  agissant  avec  une  force  de  40  livres,  suffît  pour  la  manœuvre  dé 
tout  cet  appareil ,  d  après  la  combinaison  des  puissances  qui  en  résulte.  -^=èÀ 

Lo  chariot  qui  rcf^oit  les  bateaux  pour  le  trajet  du  plau  indi> 
ôo  pieds  do  long  ?ur  7  pieds  4  pouces  de  large  ;  il  est  vi 
petites  roues  en  fonte  qui  entrent  dans  le  chemî 
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bords  s'élèvent  extérieurement  de  a  pouces  au-dessus  de  là  partie  plate , 
afin  de  maintenir  la  direction  du  chariot. 

Le  poids  du  charbon  que  contient  le  bateau  est  communément  de 
la  tonneaux;  le  bateau  en  pèse  4,  et  le  chariot  où  il  se  place ,  envi- 
ron 5,  ce  qui  feit  un  poids  total  de  ai  tonneaux.  Il  ne  faut  guère  plus 
d'une  heure  pour  descendre  quatre  bateaux. 

La  manœuvre  qui  se  fait  au  moyen  de  ce  plan  incliné ,  économise 
plus  des  trois  quarts  de  ce  que  coûtait  le  procédé  qu'elle  a  remplacé. 
Il  consistait  à  charger  à  la  main  des  tonnes  de  charbon  qu'on  descen- 
dait par  un  puits  dans  la  partie  inférieure.  ' 

L'excavation  des  souterrains,  sur  chaque  niveau,  est  d'environ  lo  pieds 
4  pouces  de  large  sur  8  pieds  6  pouces  de  haut.  La  profondeur  de  l'eau 
est  de  3  pieds  7  pouces.  Dans  tous  les  endroits  où  ils  ne  sont  point  dans 
le  roc  solide ,  ils  sont  voûtés  par  un  triple  rang  de  briques. 

L'entrée  du  souterrain  inférieur  est  fermée  par  une  ventelle  pour  con« 
server  dans  son  intérieur  le  niveau  d'eau  convenable.  Cette  ventelle  se 
lève  au  moyen  d'une  chaîne  qui  monte  et  passe  dans  la  gorge  d'une  large 
poulie  y  d'où  elle  redescend  pour  se  rouler  sur  un  axe  qu'une  mani* 
velle  fait  tourner.  Cette  entrée  du  souterrain  est  précédée  d'un  vaste 
bassin  qui  sert  de  gare  et  de  réservoir  ;  il  a  environ  35o  verges  de  pourtour. 

Les  bateaux ,  qu'on  a  déjà  dit  être  de  4  pieds  i  de  large  sur  une  Ion* 
gueur  de  4o  à  5o,  tirant  de  a  pieds 7  à  5  pieds  d'eau,  se  remplissent 
par  le  jeu  de  bascules  où  viennent  se  rendre  de  petits  chariots  de 
fer  portant  environ  5  quintaux,  et  qui  roulent  sur  des  chemins  de 
fer  pratiqués  généralement  à  cet  efibt  sur  les  murs  des  galeries. 

Le  halage  de  ces  bateaux  se  fait  a  l'aide  de  rampes  de  fer  horizontales 
qui,  saisies  par  le  haleur,  lui  donnent  assez  de  force  pour  pouvoir  ha- 
1er  plusieurs  bateaux  à  la  fois,  attachés  les  uns  aux  autres. 

Philipp's  et  Arthur  Young  disent  qu'on  a  vu  un  seul  jeune  homme 
haler  ainsi  à  la  fois  ai  de  ces  bateaux  attachés  à  la  suite  l'un  de  l'autre 
et  chargés  de  8  tonnes  chacun,  ce  qui  faisait  168  tonnes. 

U  est  superflu  de  détailler  ici  le  nombre  d'ateliers,  de  chantiers, 
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les  ports,  les  bassins  de  radoub,  les  magasins  de  tout  genre  que  néces* 
sitent,  à  Worsiey,  une  navigation  si  active,  une  exploitation  si  im- 
mense ;  on  se  contentera  de  citer  les  trois  grands  fours ,  ayant  huit 
ouvertures  chacun ,  où  l'on  convertit  la  houille  en  cooak  ;  et  parmi  les 
nombreuses  amélioratiotts  accessoires,  on  ne  citera  que  celle  de  l'an- 
cien moulin  à  eau  de  Worslej,  auquel  on  a  donné,  il  y  a  8  à  g  ans, 
une  roue  en  fonte  et  en  tôle,  de  SSpiçds  de  diamètre,  adaptée  à  une 
chute  d'eau  correspondante.  Cette  roue  donne  le  mouvement  à  six 
meules,  qui  sont  en  pierres  venant  de  France,  et  qui  forment  entre 
elles  un  cercle.  Un  axe  de  fer  placé  verticalement  les  fait  tourner, 
en  engrenant,  dans  une  grande  roue  de  fonte,  horizontale,  qui  est  placée 
dans  le  cercle  que  forment  les  six  meules. 

Pour  en  revenir  à  l'objet  principal  de  l'entreprise  du  duc,  et  mettre 
un  terme  à  des  citations  que  les  bornes  de  cet  ouvrage  ne  permettent 
pas  d'y  insérer,  malgré  leur  utilité,  nous  finirons  par  dire  que  la  paye  des 
ouvriers  employés  dans  ces  mines  est  annuellement  de  68,000  liv.  sterl., 
et  que  le  produit  net  de  ce  bel  établissement  monte  jusqu'à  80,000  et 
même  90,000  liv.  sterl.  par  an. 

On  Ut,  dans  l'Encyclopédie  anglaise,  que  le  Canal,  à  ciel  découvert, 
passe  pour  avoir  coûté  aao,ooo  liv.  sterl.;  et  les  parties  souter* 
raines  6S^ooo.  Philipp's,  dans  son  Histoire  de  la  Navigation  intérieure 
de  l'Angleterre ,  estime  la  dépense  de  ce  Canal  à  une  somme  beau* 
coup  moindre,  en  considérant  que  le  duc  trouvait  dans  sa  propriété 
tous  les  matériaux  dont  il  avait  besoin  ;  ses  excavations  lui  fournis- 
saient la  pierre,  la  chaux,  la  terre  à  briques,  et  il  avait  tous  les  bois 
nécessaires  qui,  jusqu'à  la  confection  du  Canal,  étaient  presque  sans 
valeur. 

On  voit  ainsi  que ,  même  en  admettant  les  calculs  les  plus  forts  en  dé- 
penses ,  les  fonds  qui  ont  été  employés  par  le  duc  de  Bridgewater ,  à 
tant  et  de  si  beaux  travaux,  produisent  plus  de  20  pour  100. 

ï)cs  richesses  de  cette  importance  pour  le  duc  et  pour  la  quantité 
d'hommes  qu'elles  alimentent, fussent  restées  enfouies,  sans  une  si  grande 
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et  si  honorable  entreprise;  mais  ce  qu'elle  produisit  pour  l'intérêt  gêné- 
rai  de  son  pays  est  encore  bien  plus  remarquable. 

On  choisira  ici  pour  exemple  d'utilité  locale ,  étrangère  au  Canal  en 
lui  -même,  ce  qu'il  a  valu  pour  la  rille  de  Manchester^  non-seule-^ 
ment  en  l'alimentant  du  combustible  dont  ses  nombreuses  manu&ctores 
n'auraient  pu  se  passer ,  mais  encore  en  déterminant  pour  elle  d'autrçs 
communications  navigables  qu'cHi  a  vouhi  faire  participer  aux  avan- 
tages de  la  sienne,  en  les  y  rattachant,  tel  que  le  Canal  de  Rochedale,  qui 
se  joint  au  Canal  du  duc  de  Bridgewater  par  une  partie  souterraine , 
près  l'endroit  où  ce  dernier  aboutit  dans  la  ville  de  Manchester,  en 
s'enfbnçant  sous  de  vastes  batimens  qui  forment  des  inagiStiiB ,  et  en 
traversant  un  vaste  port  plein  d'activité  et  de  marchandises  de  tout  genre^ 
et  tels  encore  que  les  Canaux  de  Bolton-Bury ,  d'Ashton ,  qui  reçoivent 
eux-mêmes  plusieurs  autres  embranchemens  de  Canaux. 

Il  est  essentiel  d'observer  ici  qu'avant  la  créaticm  du  Canal  du  duc 
de  Bridgewater  et  l'établissement  des  trois  Canaux  qui  s'ensuivirent , 
la  viUe  de  Manchester  possédait  trois  rivières,  l'Yrket  la  Medlock,  qui 
venaient  de  l'intérieur  et  se  jetaient  dans  ITrwell}  et  celle-ci,  qui,  en 
joignant  la  Mersey,  Ëdsait  communiquer  Manchester  et  Liverpool;  mais 
nous  avons  vu  comment  le  duc  de  Bridgewater  avait  remplacé  la  na- 
vigation de  cette  dernière  rivière  par  celle  de  son  Canal,  en  ofirant  ainsi  en 
l)énéfice,  au  commerce  et  à  l'agriculture,  tout  ce  qu'il  épargnait  en 
temps  et  en  frais  sur  les  transports  qu'il  efifectuait.  Un  bref  exposé  va 
démontrer  qiue  ces  commumeations  artificielles  oot  domé  au  commerce 
manufacturier  de  Manchester  un  degré  d'extension  dont  il  n'aurait  ja- 
mais pu  s'approcher  sans  elles. 

En  1768  il  n'existait  aucune  diligence  à  Manchester;  sa  population 
était  atoFs  d'environ  27,000  âmes;  on  reconnaissait  déjà  son  industrie, 
mais  cette  industrie  manquait  d»  moyens  &vorables  à  son  déveIo[^ment. 

En  1768,  Richard  Arckwright  y  étaUitsapremière  machine  à  filer  (i); 


\ 


(1)  Oa  sait  ijuelle  immenae  fortune  cette  inyentioii  valut  à  foa  auteur. 
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^Q  .177a  on  commença  à  Ëiire  des  calicots;  en  1781 ,  des  mousselines; 
à  cette  époque  la  population  montait  déjà  à  60,000  âmes  ;  en  181 5 
*elle  s'élevait  à  110,000  âmes. 

L'invention  du  mécanisme  ingénieux  des  filatures  put  seule  mettre  les 
£J>riques  à  même  de  suffire  à  la  quantité  de  commandes  qu'elles  rece- 
vaient; il  fallut  bientôt  leur  appliquer  les  machines  à  vapeur,  qui ,  en 
accélérant  considérablement  l'exécution  et  simplifiant  la  main-d'œuvre , 
ont  Élit  faire  à  ces  fabriques  les  progrès  les  plus  étonnans.  On  estime 
à  i,5i 5,000  le  nombre  des  bobines  qui  tournent  dans  les  différentes 
filatures  de  Manchester;  la  force  d'un  cheval  peut  faire  tourner  1,000  bo- 
bines, il  faut  à  peu  prés  une  tonne  de  charbon  de  terre  par  jour,  pour 
une  manu&cture  qui  emploie  une  machine  à  vapeur  de  la  force  de 
10  chevaux,  en  y  comprenant  le  chauffage,  ce  qui  fait  une  consomma*» 
tion  d'environ  55,ooo  tonnes  de  charbon  de  terre  par  an,  rien  que  pour 
les  machines  à  vapeur  employées  pour  ce  genre  de  febrication,  où  l'on 
met  en  œuvre  i,5oo,ooo  11  v.  de  coton  pesant  par  jour.  Une  seule  de 
ces  fabriques  paye  jusqu'à  i,5ooUv.  sterl.  par  semaine  à  ses  ouvriers. 

Chacune  de  ces  fabriques  se  fixe  ordinairement  à  un  seul  objet  ;  les 
filatures  fournissent  le  fil,  ailleurs  on  fait  le  tissus,  ici  on  imprime^ 
là  on  ne  fait  que  calendrer,  etc.  Cette  habitude  de  ne  s'occuper  que 
d'une  seule  branche ,  porte  chaque  genre  de  Ëibrication  à  sa  plus  grande 
perfection. 

Le  degré  et  la  régularité  de  la  température  y  paraissent  de  la  pli» 
haute  importance ,  surtout  dans  les  filatures.  Cette  température  doit 
être  communément  de  70"*  de  Fahrenheit ,  ce  qui  fait  qu'on  ne  peut  ou« 
vrir  qu'un  seul  carreau  par  fenêtre  et  que  l'air  ne  se  renouvelle  pas;  il  y 
a  même  des  manufactures  où  la  température  doit  être  de  90  à  100% 
ce  qui  nécessite  des  poêles,  même  pour  les  variations  de  temps  de  l'été* 

Il  se  fait  dans  ces  fabriques  une  telle  consonmiation  de  thermomètres^ 
qu'un  seul  négociant  italien  (BL  Zanetti),  en  vend  jusqu'à  12  douzaines 
par  semaine. 

lia  yiile  de  Manchester ,  outre  le  ^enre  de  Ëibrique  dont  nous  ye- 
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nons  de  parler,  contient  des  manufactures  de  papier  de  toutes  qualilés, 
douze  fonderies,  beaucoup  de  forges,  de  manufactures  de  fer-blanc,  de 
poteries  d'étain,  etc. 

Plus  de  3oo  machines  à  vapeur  sont  constamment  employées  à  ces 
productions  étonnantes  de  l'industrie. 

On  voit  par  là  quelle  immense  consommation  il  s'y  fait  du  charbon 
de  terre,  dont  il  eût  feUu  pour  ainsi  dire  se  passer,  à  cause  de  Télé- 
valion  de  son  prix,  sans  cette  &cilité  de  transport  que  le  duc  de  Brid- 
gewater  avait  su  juger  nécessa'u*e. 

Mais  ce  qui  signale  le  plus  la  grandeur  de  l'entreprise  du  duc  de 
Bridgewater,  c'est  d'avoir,  par  la  création  de  son  Canal,  déterminé 
celle  des  lignes  navigables  artificielles  qui  traversent  l'Angleterre,  en 
partant  de  ce  Canal,  qui  embouche  dans  la  mer  d'Irlande ,  pour  aller 
d'un  coté  à  Hull,  sur  la  mer  du  Nord,  et  de  l'autre,  de  Liverpool  à 
Londres. 

Celte  dernière  ligne  va  faire  ici  l'objet  d'un  examen  particulier,  à 
cause  des  applications  qu'elle  nous  présente,  pour  en  pratiquer  une 
pareille  j  d^une  exécution  bien  moins  difficile ,  bien  moins  dispen- 
dieuse,  et  qui  traverserait  la  France  dans  sa  plus  grande  dimension^ 
du  nord  au  midi. 

Quoique  les  bornes  de  cet  ouvrage  n'aient  permis  d'y  insérer  que 
les  observations  les  plus  essentielles,  en  négligeant  beaucoup  de  détails 
intéressans,  ces  observations  suffiront  sûrement  pour  faire  applaudir 
au  titre  glorieux  de  père  de  la  navigation  intérieM|p  de  l'Angleterre, 
décerné  au  duc  de  Bridgewater  par  la  reconnaissance  unanime  de  sa 
patrie. 

CANAL  DU  GRAND  TRUNCK,  ou  TRENT  ET  MERSEY.      * 

Le  bel  exemple  donné  par  le  duc  de  Bridgewater ,  fit  bientôt  conce- 
voir le  projet  du  Canal  du  Grand  Trunck ,  présenté  par  le  lord  Gower , 
depuis  marquis  de  Stafibrd ,  d'après  les  conseils  et  les  plans  de  l'ingénieur 
Bi  indlcy  et  de  M.  Hucaton. 

Tome  IL  5 


j8  canaux  navigables 

Ce  Canal  fut  concédé  en  1 766 ,  il  méritait  de  stimuler  encore  Téniula- 
tion  particoliére  pour  la  navigation  intérieure,  par  sa  grande  utilité^ 
d'après  les  directions  importantes  qu'on  lui  donnait. 

Ce  Canal  commence  à  Preston-Broock ,  où  il  s'embouche  dans  le 
Canal  de  Bridgewater,  par  lequel  il  se  trouve  communiquer  à  Liverpocrf 
et  Manchester.  Sa  destination  principale  était  originairement  jd'établir 
une  ligne  naviguable  entre  Liverpool  et  Hull,  c'est-à-dire  entre  la  mer 
d'Irlande  et  la  mer  du  nord ,  en  joignant  la  Mersey  à  la  Tren^  et  une 
V,  autre  ligne  navigable ,  entre  ces  deux  ports  et  celui  de  Bristol,  par  le  Ca- 

nal de  StafFordshire  et  Worcestershire ,  qui  fut  établi  à  peu  près  en 
même  temps. 

Des  débouchés  si  importans  lui  firent  rattacher  subséquemment  d'^u* 

très  communications  dont  la  plus  remarquable  est  celle  qui  a  joint  la 

« 

ville  de  Londres  par  la  construction  successive  deô  Canaux  de  Fazeley , 
de  Covenlry,  d'Oxford  et  enfin  de  celui  de  Grande  Jonction  qui  forme  le 
perfectionnement  de  la  ligne  navigable  entre  Londres  et  Liverpool  en 
passant  par  le  Canal  de  Trent  et  Mersey  auquel  ce  concours  de  commu- 
nication fit  donner  le  nom  de  Grand  Trunck,  comme  présentant  le  centre 
des  ramifications  navigables  qui  se  dirigeaient  vers  les  quatre  princi- 
paux ports  de  l'Angleterre,  Liverpool,  Hull,  Bristol  et  Londres. 

La  longueur  du  trajet  de  sa  ligne  navigable,  depuis  Preston-Broock 
jusqu'à  s<m  embouchure  dans  la  Trent,  est  de  gS  milles  avec  75  écluses  j 
les  branches  qui  s'y  rattachent  ont  à  peu  près  37  milles  de  longueur,  la 
principale,  qui  a  28  milles,  est  celle  que  l'on  nomme  ordinairement  Canal 
de  Caldon-Utoxetfw,  et  qui  se  dirige  vers  ces  deux  villes  en  partant 
d'Etruria,  sur  le  Canal  du  Grand  Trunck,  en  montant  16  écluses,  non 
comprises  dans  le  calcul  de  celles  de  la  ligne  du  Canal. 

Son  point  de  partage  est  de  3i6  pieds  3  pouces  au-dessus  de  la  Trent, 
et  de  4o8  pieds  2  pouces  au-dessus  de  la  Mersey  (1).  Ce  point  de  par- 


(1)  CeUe  différence  entre  le  niveau  de  ces  rivières  ,  toutes  deux  embouchant 
dans  la  mer,  peut  s'expliquer  ici,  parce  que  le  Canal  se  joint  à  la  Trent  en- 
viron  100  milles  au-dessus  de  Tembouchure  de  ceUc  rivière,    dans  la  mer  du 
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tage  est  alimenté  par  cinq  réservoirs  dont  le  principal  prés  de  Leeck  a 
160  acres  d'étendue. 

Le  bief  de  partage  traverse  à  Harecastle  un  souterrain ,  qui  est  le 
premier  de  cette  nature  qu'on  ait  ccmstruit  en  Angleterre;  il  a  a,888 
verges  xie  long ,  9  pieds  de  large  et  1  a  de  haut  ;  il  a  coûté  70  schellings 
8  deniers  par  verge  courante  (1)  ;  il  est  généralement  voûté  en  briques , 
il  n'a  point  de  chemin  de  halage,  et  pour  le  passer,  les  bateliers  pren- 
nent deux  conducteurs^  qui  posés  sur  le  dos^  sur  le  bateau ,  agissent 
avec  leurs  pieds  contre  les  parois  du  souterrain  pour  opérer  le  passage 
du  bateau  qui  dure  environ  deux  heures  et  qui  coûte  un  schelling  par 
conducteur;  il  est  ouvert  le  matin  aux  bateaux  allant  de  Liverpoolà 
Londres ,  et  le  soir  à  ceux  qui  vont  de  Londres  à  Liverpool. 

A  l'heure  du  passage,  les  bateaux  sont  quelquefois  amoncelés  à  l'en- 
trée du  souterrain  sur  un  mille  de  longueur. 

Il  y  a  encore  quatre  autres  souterrains;  l'un  près  de  Preston-on-the- 
Ilill,  de  i,a4i  verges  de  long;  un  second  à  Barton,  de  672  ;  un  troi- 
sième à  Saltersfordy  de  55o  ;  enfin  un  quatrième  à  Armitage,  de  i3o. 

Ces  derniers  passages  souterrains  ont  une  hauteur  de  17  pieds  j  et 
«ne  largeur  de  i3  ï. 

Depuis  le  Canal  de  Bridgewater  jusqu'à  Middlewich,  sur  un  trajet  de 
18  milles  sans  écluses,  et  depuis  le  bas3in  de  Horninglow  jusqu'à  la 
Trent  sur  un  trajet  de  16  milles,  où  il  n'y  a  que  6  écluses ,  le  Canal  a  35 
à  4o  pieds  à  la  ligne  d'eau,  18  au  plafond;  5  pieds  ^  de  profondeur;  les 
écluses  ont  i4  pieds  de  large,  les  bateaux  navigant  dans  ces  parties 
chargent  4o  tonneaux,  ils  ont  environ  la  pieds  de  large  et  80  pieds  de 
long.  Dans  la  partie  intermédiaire  où  se  trouve  le  souterrain  d'flare- 
castle,  sur  un  développement  d'environ  5o  milles,  la  largeur  moyenne 
^u  Canal  et  de  ses  branches  n'est  que  de  â5  à  3o  pieds  à  la  ligne  d'eau, 


/ 


Nord,  à  HuU,  tandis  qu*il  li^est^^'k  6  milles  de  la  Mersey,  près  soa  embou- 
chure dans  les  eaux  de  Liverpool. 

(1)  Encyclopédie  anglaise. 
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a  6  au  plafond  et  4  7  de  profondeur  ;  les  écluses  ont  7  pieds  de  large  ;  les  ba-^ 
tcaux  ont  80  pieds  de  loDg  et  6  de  large ,  et  ils  chargent  18  à  20  tonneaux. 

On  doit  faire  ici  une  observation  sur  la  cause  de  cette  difierence  des 
dimensions  de  la  partie  intermédiaire  du  Canal  du  Grand  Trunck  avec 
celles  des  deux  parties  qui  forment  les  deux  extrémités  de  ce  Canal. 
Cette  observation  expliquera  en  même  temps  comment  il  s'est  établi 
dans  une  partie  centrale  de  l'xingleterre  un  système  de  petite  navigation, 
qu'au  surplus  on  est  décidé  aujourd'hui  à  porter  aux  dimensions  ordi- 
naires du  système  de  grande  navigation. 

Cette  circonstance  remarquable  fut  une  suite  des  inquiétudes  de  divers 
genres  que  donnait  l'établissement  inévitable  du  grand  souterrain  d'Ha- 
recastle. 

On  n'avait  encore  en  Angleterre  d'autre  exemple  d'un  tel  genre  de 
construclion,  que  le  Canal  souterrain  entrepris  par  le  duc  de  Bridge- 
water  qu'on  avait  été  obligé  de  voûter  avec  un  triple  rang  de  briques 
dans  la  partie  qui  en  avait  été  confectionnée  jusqu'alors. 

La  longueur  du  souterrain  d'Harecastle ,  la  crainte  des  dépenses  hors 
de  toute  proportion  avec  les  bénéSces  alors  vraisemblables ,  peut  être 
même  celle  des  dangers  que  l'inexpérience  disait  redouter,  déterminè- 
rent à  ne  lui  donner  que  des  dimensions  à  peu  près  semblables  à  celles 
du  souterrain  du  Canal  du  duc  de  Bridgewater ,  et  telles  que  nous  venons 
de  les  décrire. 

La  largeur  des  bateaux  qui  devaient  traverser  le  Canal ,  et  par  consé- 
quent le  souterrain,  fut  restreinte  à  6  pieds ,  à  peu  près  moitié  de  la  lar- 
geur ordinaire  des  bateaux  qui  devaient  naviguer  sur  le  Canal  du  duc  de 
Bridgewater  et  généralement  sur  les  Canaux  à  grande  section,  afin  qu'ils 
pussent  passer  accolés  deux  à  deux  par  ceux-ci  ;  et  en  calculant  que  les 
échises  se  trouvaient  au  nombre  de  69  dans  cette  partie  intermédiaire,  sur 
un  trajet  de  59  milles  ;  on  considéra  les  avantages  que  l'on  retirerait  sous 
le  rapport  de  l'économie  en  ne  leur  donnant  qu'une  dimension  analogue 
à  celle  à  laquelle  il  avait  fallu  restreindre  les  bateaux  qui  avaient  à  tra- 
verser le  souterrain  d'Harecastle. 
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Mais  comme  il  n'y  a  point  d'écluse  dans  la  partie  du  Canal  du  Grand 
Trunck,  comprise  entre  Middlewich,  et  son  embouchure  dans  celui  du 
duc  de  Bridgewater,  qui  est  à  grande  section,  on  donna  cette  même  sec- 
tion à  cette  partie  du  Grand  Trunck,  afin  que  les  bateaux  venant  du  Ca- 
nal de  Bridgewater  pussent  arriver  jusqu'à  Middlewicb. 

Du  côté  de  l'embouchure  vers  la  Trent,  par  laquelle  on  avait  corn* 
mencé  les  travaux  en  1766,  comn^e  il  ne  se  trouvait  que  6  i^Iuses  sur  un 
trajet  de  16  milles,  on  donna  à  ces  6  écluses  les  dimensions  adoptées  pour 
les  Canaux  de  grande  conmiunication,  afin  de  faciliter  jusqu'au  bassin 
d'Hominglow  prés  Burton ,  l'arrivée  des  bateaux  qui  naviguent  sur  it^ 
Trent  qui  reçoit  le  Canal  de  Grand  Trunck,  à  peu  prés  à  100  nulles  de  son 
embouchure. 

Cette  restriction  des  dimensions  du  souterrain  d'Harecastle  et  des 
69  écluses  qui  existent  sur  ces  59  nulles  de  la  partie  intermédiaire  du 
Canal  du  Grand  Trunck  déterminèrent  des  dimensions  semblables  pour 
les  Canaux  qui  furent  établis  successivement  pour  joindre  leur  navigar 
tion  à  la  sienne ,  puisque  leurs  bateaux  devaient  le  traverser. 

Tels  furent  notamment  le  Canal  de  Staffordshire  à  Worcestershire  y 
quia  trois  souterrains  dont  les  dimensions  sont  pareilles  à  celui  dHare- 
castle ,  et  qui  offre  la  direction  navigable  la  plus  courte  entre  Bristol 
et  Liverpool,  et  les  Canaux  de  Coventry  et  d'Oxford,  qui  en  se  asivant 
font  communiquer  le  Grand  Trunck  avec  le  Canal  de  Grande  Jonction 
qui  va  à  Londres. 

En  parlant  de  ce  dernier  Canal,  mis  en  navigation  en  i8o&^  on  verra 
que  le  calcul  des  avantages  qu'on  devait  recueillir  de  la  ligne  navigable 
entre  Londres  et  Liverpool  qu'il  complétait,  détermina  à  donner  une 
largeur  de  i5  pieds  à  ses  écluses  et  aux^deux  grands  souterrains  qui  le 
traversent  (  dont  l'un  est  glus  long  que  celui  d'Harecastle.) ,  et  on  re- 
connaîtra que  les  avantages  de  cette  grande  ligne  navigable  qui  n'avaient 
point  été  calculés  lors  de  l'établissement  du  Canal  du  Grand  Trunck,  sont 
devenus  tels,  qu'il  a  été  décidé  que  les  dimensions  du»  Canal  de  Grande 
Jonction  seraient  progressivement  ^p{ées  pour  les  Caaiux  d'Oxford, 
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de  Coventry,  de  Fazeley  et  du  (îrand  Trunck  qui  leur  font  suite,  pour  le 
trajet  de  cette  Ugne  navigable  jusqu'au  Canal  du  duc  de  Bridgewater. 

On  terminera  cette  obseryation  en  fiûsant  remarquer  que  la  largeur 
des  écluses  pour  le  système  de  petite  navigation ,  a  été  fixée  communé- 
ment à  environ  7  pieds,  et  la  dimension  des  écluses  du  système  de 
grande  navigation,  à  i4  pieds  au  moins,  afin  que  celles-ci  pussent  con- 
tenir pour  leur  passage,  deux  bateaux  accolés  venant  des  canaux  de  pe- 
tite dimension  qu'ils  peuvent  recevoir. 

ir  résulte  de  ces  considérations,  que  cette  différence  de  dimensions 
propres  à  une  petite  ou  à  une  grande  navigation^  ainsi  établie  dans  une 
partie  centrale  de  la  navigation  intérieure  de  F  Angleterre,  n'a  pas  été  le 
fruit  d'un  système  raisonné ,  mais  simplement  le  résultat  de  circonstances 
qui  n'auraient  point  arrêté  pour  établir  dans  toute  cette  partie  les  di- 
mensions ordinaires  des  Canaux  à  grande  navigation ,  si  l'on  eût  prévu 
cette  activité  dé  navigation  qui  a  dépassé  les  espérances ,  et  qui  depuis 
rétabUssement  du  Canal  de  Gi*ande  Jonction  a  fait  décider  (  comme  on 
vient  de  le  dire),  que  les  dimensions  de  ce  Canal  seraient  appliquées 
progressivement  aux  Canaux  à  petites  dimensions  qui  lui  font  suite  dans 
les  grandes  lignes  navigables. 

Les  bateaux  mettent  ordinairement  quatre  jours  pour  le  trajet  de  Long- 
Port  à  Londres,  qui  est  de  1 86  milles  ;  ils  vont  jour  et  nuit  de  Long-Port  à 
Liverpool,  lorsque  l'envoi  doit  arriver  à  jour  fixe  pour  une  embarcation 
pressée. 

Il  y  a  a58  ponts,  tant  pour  les  voitures  que  pour  les  piétons,  16  bas- 
sins ou  ports,  avec  magasins ,  trois  ponts-aqueducs,  dont  un  sur  la  dune 
près  Middlewich,  qui  a  trois  arches  de  20  pieds  de  large;  un  autre  sur 
la  Trent,  qui  a  six  arches  de  21  pieds  de  large;  et  un  autre  sur  la 
Dove,  de  vingt- trois  arches,  qui  ont  12  à  i5  pieds  de  large. 

H  y  a  sur  ses  rives  cinq  chemins  de  fer,  dont  un  de  2  milles  |  fut 
terminé  en  1777. 

Lors  de  la  concession  de  ce  Canal,  les  avantages  qu'il  devait  pro- 
curer pour  le  pajs  qu'il  traverserait  furent  tellement  appréciés,  que 
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presque  tous  les  propriétaires  sur  les  terrains  desquels  il  devait  passer, 
firent  offre  de  donner  ces  terrains  sans  en  demander  aucun  prix ,  et 
leur  attente  fut  bien  justifiée. 

Pour  prouver  ce  que  des  projets  aussi  bien  conçus  que  celui  du  Canal 
du  Grand  Trunck,  peuvent  produire  pour  l'intérêt  du  pays  riverain, 
et  pour  l'utilité  générale ,  on  remarquera  que  les  communications  créées 
par  ce  Canal  ont  donné  naissance  à  des  exploitations  de  tout  genre , 
telles  que  des  mines  de  charbon  de  terre,  des  mines  de  fer,  des  carrières, 
et  qu'elles  ont  créé  des  fonderies  et  d'autres  établissemens  très  importans. 

Nous  ne  citerons  ici  pour  exemples  d'exploitations  souterraines,  que. 
les  salines  de  Northwich;  et  pour  les  établissemens  de  mami&ctures, 
que  celle  de  porcelaine ,  feïence  et  verre  de  MM.  Dowenport,  à  Long- 
Port,  près  Harecastle. 

Ces  salines  de  Northvirich  consistent  en  trois  lits  de  sel,  dont  le  troisième 
est  à  289  pieds  au-dessous  du  sol;  il  &it  l'objet  principal  d'exploitation, 
taut  à  cause  de  Uk  qualité  supérieure  du  sel ,  qu'à  cause  de  la  grande 
profondeur  de  ce  lit,  dans  lequel  on  a  déjà  foncé  jusqu'à  7a  pieds  sans 
en  trouveî*  le  terme. 

On  a  déjà  effectué  dans  ce  lit  une  exploitation  de  trois  acres  de  su- 
perficie et  i5  à  18  pieds  de  hauteur,  en  laissant  des  piliers  de  soutien 
de  i5  pieds  d'épaisseur,  qui  sont  à  la  distance,  qui  paraît  effrayante, 
de  5o  pas  environ  les  uns  des  autres. 

Ces  mines  ne  consistaient,  avant  le  Canal,  que  dans  l'exploitation 
du  premier  lit,  et  ne  fournissaient  guère  que  le  Chestershire,  où  d'ail- 
leurs il  s'en  consommait  une  grande  quantité  pour  la  fabrication  des 
fromages,  qui  forment  une  des  richesses  du  paysj  et  maintenant  ces 
mines,  d'après  les  débouchés  que  leur  a  donné  Je  Canal,  donnent  de 
5oooo  à  60000  tonnes  de  sel  par  an ,  dont  environ  les  deux  tiers  sont  ex- 
portés pour  la  Baltique,  en  se  dirigeant  par  le  Canal,  vers  Hull(i). 

(1)  Un  tiers  environ  de  ces  sels  est  raffine;  on  se  sert,  pour  ce  raffinage, 
de  grandes  cb^udières  de  tôle  d*un  pied  de  profondeur  sur  1000  pieds  de  surface  •; 
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Pour  la  manuËictare  de  porcelaine,  Ëiïence  et  verrerie  de  MM.  DowciP 
port,  à  LoDg-Port ,  on  en  donnera  une  idée  en  se  contentant  de  dire 
qu'il  y  a  dans  cette  manufacture  quatre  machines  à  feu  qui  servent  uni- 
quement de  force  motrice  à  la  trituration  ou  préparation  des  terres 
qu'on  emploie,  ou  à  la  taille  des  verres,  etc.  MM.Dowenport  préparent 
tous  les  oxides  métalliques  dont  ils  ont  besoin;  ils  envoient  trois  baf- 
teaux  par  semaine  à  Li verpool ,  et  il  faut  dans  leur  manufacture  cinq 
agens  du  gouvernement  pour  suffire  à  la  perception  des  droits  dus  sur 
ce  genre  de  &brication  (i). 

.  On  a  choisi  ici  pour  exemple  la  manu&cture  de  MM.  Dov^enport,  poor 
faire  connaître  les  avantages  qu'elle  avait  encore  pu  acquérir,  malgré  la 
préexistence  de  la  célèbre  manu&cture  du  même  genre ,  établie  d^ès 
Torigine  du  Canal,  par  M.  Wedgewood,  il  y  a  environ  5o  ans,  et  dans 
laquelle  une  machine  à  vapeur  de  la  force  d'environ  80  chevaux  sert 
de  force  motrice  pour  les  mécanismes  qui  broient,  pulvérisent  les 
cailloux,  l'argile  desséchée  et  les  autres  matières  dont  se  compose  la 
pâte,  qui  forme  ensuite  sous  la  main  de  l'ouvrier  tantôt  la  vaisselle 
le  plus  en  usage ,  tantôt  des  vases  de  la  forme  la  plus  recherchée. 

M.  Bmtley,  l'un  des  fondateurs  de  cette  manuÊicture,  avait  puissam* 
ment  coopéré  à  sa  réputation  et  à  sa  prospérité,  par  l'application  qu'il 
fit  du  goût  et  des  connaissances  qu'il  avait  puisés  dans  des  voyages  en 
Italie,  pour  les  belles  formes  et  les  beaux  ornemens  des  vases.  Il  est  à 

on  les  chauffe  avec  le  charbon  de  terre,  qui  ne  coûte  sur  les  lieux  que  5  schellings 
la  tonne  ou  les  deux  milliers. 

Les  bancs  de  ce  sel  sont  constamment  recouverts  de  lits  d  argile  parai-- 
lèles  entre  eux  et  représentant  dans  leur  parallélisme  une  inclinaison  de  1  pied 
sur  c). 

(1)  Ces  droits  sont  restitués  avec  la  plus  grande  exactitude,  par  la  douane, 
pour  tout  ce  qui  est  exporté  à  l'étranger^  et  il  en  est  de  même  pour  toute  ez« 
portation  d'objets  manufacturés  en  Angleterre. 

Les  sels  obtiennent  aussi ,  à  leur  sortie  de  l'Angleterre ,  la  restitution  des 
droits  qu'ils  avaient  payés  à  leui:  extraction» 
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remarquer  qu'il  ne  se  fait  point  de  porcelaine  dans  cette  belle  manu- 
facture ,  et  que  les  bas-reliefe  ne  sont  point  revêtus  du  vernis  qui  forme 
la  couverte  du  reste  du  vase  ;  ce  qui ,  d'après  la  perfection  du  travail , 
leur  donne  l'effet  avantageux  des  camées  antiques. 

Parmi  les  manu&ctures  où  l'on  travaille  à  la  fbis  en  &ïence  et  en 
porcelaine ,  on  pourrait  citer  celle  de  M.  Spoolds ,  qui  passe  pour  em- 
ployer huit  cents  ouvriers. 

Les  terres  employées  en  grande  partie  par  ces  diverses  manufactures, 
se  tirent  de  carrières  dites  de  pierres  de  Chine ,  sises  dans  le  comté  de 
Cornwall,  près  Saint-Columb. 

Le  transport  de  ces  terres  est  tel ,  qu'il  avait  fait  établir  le  Canal  dit 
Saint-Columb ,  qui  a  7  à  8  milles  de  longueur, et  un  pont-aqueduc. 

Ces  exemples  donnent  une  idée  suffisante  de  l'importance  du  Canal 
du  Grand  Trunck  pour  l'utilité  du  pays  qu'il  parcourt  j  et  d'autres  cita- 
tions deviendraient  surabondantes;  on  doit  sentir  combien  elles  pour- 
raient être  multipliées. 

Quant  à  l'utilité  particulière  de  l'entreprise ,  il  suffira  de  dire  que  la 
compagnie  de  ce  Canal  avait  été  autorisée  à  faire  des  fonds  jusqu'à  concur- 
rence de  534,a5oliv.sterl.,  divisées  en  actions  de  aoclivres,  et  qui, 
par  un  acte  subséquent,  furent  divisées  en  actions  de  100  livres. 

Chacune  de  ces  actions  de  100  liv-  sterl. ,  se  vend  aujourd'hui 
la  à  i3oo  liv.  sterl.  Leur  dividende  annuel  est  d'environ  60  liv.  sterL; 
et  il  est  à  remarquer  que  la  Compagnie  ayant  é(S  obligée  de  suppléer, 
par  des  emprunts ,  à  l'insuffisance  des  fonds  qu'elle  avait  été  autorisée 
à  lever,  à  cause  de  l'extension  qu'elle  avait  donnée  à  son  plan  primitif, 
ces  emprunts  ont  été  remboursés  successivement  sur  les  produits  mêmes 
<lu  Canal;  le  dernier  remboursement ,  qui  était  de  4o  mille  liv.  sterl.,  est 
d'une  époque  récente. 

Les  bénéfices  remarquables  de  ce  Canal  tiennent  à  ce  qu'il  participe 

clans  une  partie  de  son  cours  à  la  direction  de  deux  grandes  lignes 

navigables;  savoir,  celle  qui  va  de  Liverpool  à  HuU,  et  celle  qui  va  de 

Liverpool  à  Londres;  pour  la  première  ligne ,  on  le  suit  dans  toute  sa 
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looguenr,  et  il  est  à  remarquer  qu'il  a  une  direction  parallèle  à  la  rivière 
de  la  Trent  pendant  les  deux  tiers  environ  de  son  cours,  pour  la  ligne 
navigable  qui  se  dirige  vers  Londres,  et  qui  nous  occupe  ici;  on  le  quitte 
à  Fradeley,  pour  prendre  le  Canal  de  Fazelej  and  Binningbamj  que 
nous  allons  décrire.  ' 

CANAUX  DE  FAZELEY,  DE  FAZELEY  AND  BIRMINGHAM, 

ET  DE  OLD  BIR31INGHAM. 

On  doit  observer  que  l'on  va  parler  ici  de  trois  canaux  contigus, 
comme  ayant  été  incorporés  ensemble  par  actes  du  Parlement,  tant  à 
cause  de  leur  entière  connexion,  que  parce  qu'ils  ont  été  établis  aux 
frais  des  mêmes  actionnaires. 

Le  premier ,  nommé  par  plusieurs  auteurs  Canal  de  Fazeley ,  joint  le 
Canal  du  Grand  Trunck  à  celui  de  Coventry,  sur  un  seul  niveau,  qui  a 
environ  1 1  milles  de  longueur. 

Le  second,  appelé  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham,  s'étend  de  Pane 
à  l'autre  de  ces  deux  villes. 

Le  troisième,  également  connu  sous  les  noms  de  Old  Birmingham  , 
ou  Birmingham  Canal,  vieux  Canal  de  Birmingham ,  ou  tout  simplement 
Canal  de  Birmingham,  compose  la  partie  qui  va  de  cette  ville  à  Aider* 
sley,  et  s'y  embouche  dans  le  Canal  de  StafTordshire  et  Worcestershire. 

Quoique  la  ligne  ofivigable  dont  la  description  nous  occupe  principa- 
lement, ne  comprenne  réellement  que  la  partie  appelée  communément 
Canal  de  Fazeley,  on  va  cependant  exposer  ici  les  principaux  détails 
relatifs  à  ces  canaux  réunis,  non-seulement  parce  qu'ils  ont  été  incor- 
porés, comme  on  vient  de  le  dire,  mais  surtout  parce  qu'ils  présentent 
des  avantages  et  des  produits  qui  leur  sont  communs,  et  qui  tiennent 
essentiellement  à  leur  union  avec  la  ligne  navigable  dont  il  s'agit.  Cette 
union  a  rendu  leurs  produits  tels,  que  l'action,  qui  était  originairement 
de  i4o  liv.  sterl.,  se  vend  actuellement  1200  liv.  sterl.,  et  a  même  monté 
jusqu'à  1600  liv.  sterl. 

La  largeur  moyenne  de  ces  canaux  était  de  a8  pieds  à  la  ligne  d'eau  ; 
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on  la  porte  actuellement  à  4o  pieds.  La  profondeur  de  Peau  y  est 
de  4  pieds  7;  les  écluses  y  ont  70  pieds  de  long  et  7  de  large;  les  bateaux 
chargent  92  tannes.  On  en  a  vu  à  Birmingham  quelques-uns  en  fer,  qui 
paraissent  spécialement  destinés  aux  réparations  du  Canal. 

Le  Canal  de  Fazeley ,  qui  est  compris  dans  la  grande  ligne  navigable  de 
Liverpool  à  Londres,  joint  les  canaux  du  Grand  Trunck  et  de  Covcnlry , 
sur  un  développement  qu'on  a  déjà  dit  avoir  environ  1 1  milles  de  lon- 
gueur ,  et  être  de  niveau  avec  Textrémité  de  chacun  de  ces  canaux. 

Le  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham  a  ai  milles  de  long ^  il  fait  suite 
au  précèdent,  et  traverse  la  rivière  de  Tame  sur  un  pont-aqueduc  de 
sept  arches ,  d'une  largeur  moyenne  de  18  pieds. 

La  branche  de  Digbeth  qui ,  à  Birmmgham ,  va  joindre  le  Canal  de 
War wick ,  est  souterraine  dans  la  partie  qui  traverse  la  ville. 

En  partant  du  point  de  jonction  des  Canaux  de  Fazeley  et  de  Coventry, 
et  remontant  le  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham,  on  s'élève  de  a46  pieds 
au  moyen  de  trente^huit  écluses,  jusqu'au  Canal  de  Old  Birmingham, 
dans  Birmingham  ;  treize  de  ces  écluses,  qui  rachètent  85  pieds  de  pente, 
existent  dans  la  partie  comprise  depuis  cette  branche  de  Digbeth  jusqu'au 
Canal  de  Old  Birmingham,  et  qui  a  un  mille  7;  huit  de  ces  écluses  sont 
pour  ainsi  dire  accolées  dans  la  ville  même  de  Birmingham ,  et  elles  ne 
sont  séparées  que  par  un  petit  bief  qui  sei't  de  bassin  pour  contenir 
plusieurs  bateaux.  Une  pièce  de  fonte  reçoit  à  chaque  écluse  le  choc  de 
la  porte  quand  elle  se  ferme  ;  les  éperons  des  bajoyers  sont  armés 
d'une  pièce  de  fonte  pour  recevoir  le  choc  des  bateaux. 

La  manœuvre  pour  le  passage  de  ces  écluses  se  fait  par  les  bateliers 
eux-mêmes,  d'après  la  grande  activité  de  la  navigation,  qui  exigerait  un 
éclusier  pour  chaque  écluse.  Chaque  bateau  est,  à  cet  effet,  muni  de 
l'instrument  propre  à  ouvrir  et  fermer  les  ventelles. 

Un  seul  éclusier  préposé  pour  le  Canal,  veille  à  la  police  et  à  la  régu- 
larité des  passages  des  bateaux  dans  ces  huit  écluses. 

Deux  réverbères  sont  placés  à  chaque  écluse  pour  éclairer  la  ma- 
nœuvre du  passage  pendant  la  nuit,  quand  le  jour  n'a  pu  suffire,  quoique 


a8  CANAUX  NAVIGABLES 

le  passage  de  chaque  écluse  ne  dure  pas  plus  de  deux  minutes,  d'après 
l'aclivité  et  récouomîe  de  temps  qu'on  y  apporte. 

Dans  les  endroits  où  le  passage  des  piétons  est  très  fréquenté,  pour 
ne  point  Tinlerrompre  et  ne  point  nuire  à  la  célérité  du  passage  des 
écluses,  on  place  sur  Técluse  un  petit  pont  tournant  en  fer,  mais  en 
deux  parties  séparées  dans  leur  milieu,  par  un  intervalle  d'enyiroD 
s  pouces,  pour  laisser  passer  la  corde  de  halage  du  bateau. 

Près  la  jonction  des  deux  canaux  de  Fazeley  and  Birmingham  et  de 
Old  Birmingham ,  se  trouvent  deux  vastes  ports  revêtus  de  quais,  où 
aboutit  le  Old  Birmingham. 

Ces  deux  ports  sont  distingués  par  la  désignation  d'ancien  et  de  nou- 
veau. L'ancien  port  reçoit  une  beaucoup  plus  grande  quantité  de  charbon; 
les  bassins  qu'il  forme  ont  leurs  murs  revêtus  de  plaques  de  fonte  pour 
garantir  le  choc  des  bateaux.  Ce  sont  des  plaques  de  9  pouces  à  1  pied 
de  large,  qui  s  adaptent  les  unes  aux  autres  par  leurs  entrémilés,  au 
moyen  d'une  mortaise;  des  trous  pratiqués  dans  leur  épaisseur  laissent 
passer  des  têtes  de  boulons  avec  écrous  qui  les  fixent. 

Le  Canal  de  Old  Birmingham  fait  suite,  comme  on  vient  de  le  dire, 
par  une  de  ses  extrémités,  au  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham,  avec 
lequel  il  est  incorporé;  par  l'autre  extrémité,  il  communique  au  Canal 
de  Slaffordshireet  Worcestershire  à  Aldersiey,  près  de  Wolverhampton. 
A  partir  de  ce  dernier  Canal ,  dans  le  trajet  d'un  mille  ^ ,  on  monte 
vingt  écluses,  qui  rachètent  i5i  pieds  d'élévation;  on  arrive  au  bief 
de  distribution,  ou  bassin  de  partage,  qui  a  j8  milles  ^  de  long;  et  Ton 
descend  ensuite  sur  deux  branches  du  Canal  par  trois  écluses,  qui 
rachètent  18  pieds  de  pente  pour  chacune  de  ces  branches ,  dont  la 
principale  se  joint  au  Canal  de  Birmingham  et  Fazeley,  après  avoir 
parcouru  un  trajet  de  4  milles  3  huitièmes  de  niveau  avec  ce  dernier  Canal* 

Ce  Canal  traverse  un  pays  tellement  abondant  en  mines  de  charbon , 
qu'une  couche  principale  y  a  communément  jusqu'à  36  pieds  d'épaisseur; 
ce  pajs  a  aussi  plusieurs  mines  de  fer,  et  ce  fut  pour  créer  des  débou- 
chés aux  unes  et  aux  autres ,  que  le  Canal  fut  établi. 
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II  a  une  si  grande  quantité  d'embranchemens  pour  communiquer  à 
des  exploitations  de  mines  et  à  des  fonderies  ou  autres  grandes  fabrica- 
tions, que,  dans  plusieurs  endroits ,  son  cours  présente,  sans  se  laisser 
entraîner  par  l'exagération ,  l'image  d'un  vrai  labyrinthe. 

Ces  exploitations  sont  si  abondantes ,  que  le  sol  naturel  est ,  dans 
beaucoup  d'endroits,  entièrement  recouvert,  et  pour  ainsi  dire  masqué 
par  leurs  déblais  et  leurs  scories;  c'est  avec  ces  matières  que  l'on  forme 
les  bor  !s  et  les  levées  des  embranchemens  du  Canal.  Leur  abondance 
est  telle,  que  l'on  voit  de  ces  embranchemens  à  a5  pieds  au-dessus  du 
sol  naturel;  mais  dans  tous  les  cas,  le  lit  de  l'embranchement  au  Canal 
est  toujours  formé  par  une  couche  épaisse  d'argile. 

Cette  précaution  de  glaiser  sur  une  forte  épaisseur,  a  été  pratiquée 
dans  beaucoup  rl'endroits  pour  le  canal  de  Birmingham  lui-même,  et 
depuis  on  Ta  réitérée  dans  quelques  endroits,  où  il  a  fallu  relever  ses 
berges,  a  cause  de  l'affaissement  du  sol  littoral,  occasionné  par  la  trop 
grande  multiplicité  d'exploitations  irrégulières ,  qui  font  regretter  qu'il 
n'y  ait  point  de  mesures  prises  dans  l'intérêt  général  pour  régulariser  les 
opérations  de  l'intérêt  particulier,  qui,  d'ailleurs,  ne  s'en  trouverait  lui- 
même  que  plus  assuré;  car  on  se  trouve  forcé  d'abandonner  les  exploi* 
tations  de  charbon  mal  dirigées;  on  recouvre  alors  généralement  leurs 
puits  d'une  bâtisse  en  brique  qui  a  la  forme  d'un  petit  cône. 

Cependant,  il  n'y  a  jamais  eu  d'irruption  qui  engoufiFrât  les  eaux  sur 
le  Canal;  ses  propriétaires  ont  le  droit  de  visiter  les  mines  circonvoî- 
sines ,  pour  empêcher  les  travaux  d'approcher  de  plus  de  douze  vefges 
de  la  ligne  du  Canal. 

Les  propriétaires  d'exploitations  qui  ne  sont  pas  éloignées  de  plus  de 
mille  verges  de  la  ligne  du  Canal ,  ont  le  droit  d'y  établir  des  commu- 
nications avec  des  chemins  de  fer;  celles  qui  sont  à  des  distances  plus 
grandes,  ont  leurs  communications  par  des  embranchemens  de  canaux, 
à  la  charge  toutefois  de  ne  pouvoir  nuire  à  la  quantité  d'eau  affectée  au 
Canal  ;  ces  embranchemens  doivent,  à  cet  efièt,  avoir  une  ou  plusieurs 
stop-gates. 
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La  plas  grande  partie  de  ces  nombreux  embranchemens  peuvent  être 
évalués  à  un  mille  l'un  dans  Tautre  de  longueur  ;  mais  il  s'en  trouve  de 
beaucoup  plus  longs,  dont  les  principaux  sont  : 

Celui  qui  va  à  la  ville  Wassal.  Sa  longueur  est  de  8  milles  ^;  à  lui  seul 
il  présente  neuf  autres  embranchemens ,  allant  à  autant  de  mines  de 
charbon  ; 

Celui  qui  communique  à  la  fameuse  fonderie  que  MM.  Bolton  et  Watt 
ont  établie  àSoho; 

Celui  de  la  fonderie  de  Horseley  appartenante  à  M.  Manby. 

Comme  chacun  de  ces  embranchemens  multipliés  n'est  accordé  par 
les  propriétaires  du  Canal  aux  propriétaires  des  diverses  exploitations  ^ 
qu'à  la  charge  de  verser  dans  le  Canal  les  eaux  extraites  de  ces  exploi- 
tations pour  leur  épuisement ,  nous  allons  citer  ici,  ce  qui  est  relatif  à 
cet  égard  à  l'exploitation  de  M.  Manby,  pour  donner  mie  idée  de  ce  que 
le  Canal  peut  retirer  de  ce  moyen  pour  alimenter  sa  navigation. 

La  pompe  à  feu  établie  pour  les  mines  de  M.  Manby ,  est  de  la  force 
de  cent  chevaux  environ  ;  le  puits  d'ascension  n'a  pas  moins  de  600  pieds  ; 
des  galeries  d'écoulement  pratiquées  dans  l'étendue  des  travaux  souter- 
rains ,  aboutissent  au  bas  de  ce  puits ,  après  avoir  reçu  les  eaux  d^one 
surface  de  plus  de  3oo  acres. 

Ces  eaux  sont  épuisées  et  déversées  dans  l'embranchement  du  Canal 
par  l'effet  de  cette  pompe'a  feu;  les  tuyaixx  ont  au  moins  un  pied  de  dia- 
mètre, le  balancier  agit  treize  fois  dans  une  minute,  et  le  degré  d'éléva- 
tion de  sa  tige  est  de  7  pieds. 

Cependant,  malgré  les  ressources  que  donnent  les  pompes  agissant 
ainsi  dans  un  grand  nombre  d'exploitations,  le  Canal  a  été  obligé  d'éta* 
blir  sur  son  cours  10  pompes  à  feu  qui  n'ont  d'autre  but  que  de  lui  four- 
nir de  l'eau. 

Pour  en  donner  une  idée,  on  citera  plus  particulièrement  celle  quî 
dans  Birmingham  même  reprend  les  eaux  dans  la  chambre  de  la  hui- 
tième des  écluses  accolées,  pour  les  faire  remonter  dans  la  diambre  de 
la  première,  et  réparer  ainsi  la  dépense  d'eau  qui  se  fait  au  passage  de  ces 
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écluses.  Elle  a  été  construite  par  MM.  Bolton  et  Watt,  et  est  à  double 
effet  ;  son  cylindre  à  vapeur  est  de  36  pouces  de  diamètre ,  sa  force  est  de 
quarante  chevauxj  le  strock  ou  degré  d'élévation  du  piston  est  de  7  pieds  ; 
il  y  a  quatorze  coups  de  piston  par  minute  ;  l'autre  extrémité  du  balan- 
cier Élit  agir  un  piston  de  pompe  de  26  pouces  de  diamètre ,  qui  procure 
ainsi  à  l'eau  une  ascension  de  7  pieds  à  chaque  impulsion,  et  l'on 
évalue  à  i4o  gallons  la  quantité  d'eau  fournie  ainsi  par  chaque  coup 
de  piston  (le  gallon  fait 4 pintes ). 

On  doit  observer  ici  que,  mal^é  des  moyens  si  efficaces,  et  quoique 
le  pays  ait  présenté  plusieurs  petites  rivières,  dont  on  a  tiré  tout  le 
parti  possible,  et  enfin,  quoique  l'on  ait  construit  pour  le  point  de 
partage  trois  grands  réservoirs ,  et  qu'on  ait  appliqué  aux  écluses  acco- 
lées qui  étaient  à  chacune  de  ses  extrémités  une  pompe  à  feu ,  pour 
faire  remonter  dans  le  bief  de  partage  une  partie  de  feau  qu'il  pouvait 
dépenser  de  l'un  ou  de  l'autre  côté  pour  le  passage  de  ces  écluses,  la 
quantité  d'eau  que  recevait  te  canal  de  Birmingham  était  encore  infé- 
rieure à  ce  que  sa  navigation  Élisait  désirer j  il  £illut^  pour  subvenir  à 
cet  inconvénient,  abaisser  de  38  pieds  sur  une  longueur  de  1000  verges, 
le  bief  ou  bassin  de  partage  dans  lequel  on  a  pu  recueillir,  en  raison  de 
son  abaissement,  une  beaucoup  plus  grande  quantité  d'eau. 

On  voit  ici,  comme  pour  la  plupart  des  Canau]^,  combien  la  consom- 
mation est  supérieure  à  ce  que  l'on  suppose   ordinairement;  mais« 
l'exemple  que  l'on  cite  est  particulièrement  remarquable  pour  ceux  qui 
croient  possible  d'alimenter  un  canal  de  navigation  avec  des  pompes  à  feu. 

Avant  de  donner  ici  un  aperçu  des  établissemens  qui  existent  aujour- 
d'hui dans  Birmingham  et  ses  environs,  on  exposera  ce  qu'il  pouvait 
être  il  y  a  une  cinquantaine  d'années ,  en  observant  simplement  que  ce 
fut  à  cette  époque  et  dans  ce  pays ,  que  le  nommé  Wilkinsoo  fit  usage 
pour  la  première  fois  du  charbon  de  terre  purifié ,  et  rendu  propre  à 
la  combustion  par  une  première  torréfaction ,  qui  le  réduit  en  ce  qu'on 
appelle  coack,  et  le  rend  propre  à  remplacer  l'usage  du  charbon  de 
bois.  Ce  fut  encore  lui  qui  imagina  les  souffleries  à  cylindres  en  fonte^ 
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lÀ:n  louAi^Uts  destinées  à  Tappâreil  militaire  n^offirent  pas  moins  d^in* 
tcret;  d'énormes  marteaux  que  fait  mouvoir  une  pompe  à  feu,  d'une 
force  d'environ  cent  vingt  chevaux,  battent  le  fer  sortant  du  foumean; 
divirrs  prrKcdcH  successifs  le  convertissent  rapidement  en  un  ruban  qui 
fie  roule  autour  d'une  verge  de  métal ,  qui  détermine  le  calibre  que  doit 
avoir  le  mousr{ijet,  que  Ton  voit  pour  ainsi  dire  cré^r  en  un  instant 
nous  ses  j^eux.  Trois  cents  hommes  fournissent  dix  mille  canons  de 
futoilH  par  mois. 

Ailleurs  on  polit  le  métal,  notamment  pour  l'emploi  qu'il  tronve 
dans  la  quiricaillirie,  et  le  poli  lui  est  donne  par  de  grandes  meules  de 
jiicTrc  propres  à  cet  cllcl,  et  mises  en  rotation  avec  une  rapidité  si 
grnnde,  qu'un  en  a  vu  se  briser  par  la  seule  force  centrifuge,  et  lancer 
des  nion:(Niux  qui  perchaient  ou  la  muraille  ou  le  toit;  mais  ces  accidens 
n'arrivent  plus,  parce  que  Ton  a  cherché  cl  trouvé  les  moyens  de 
les  prévenir. 

ihuiH  les  ateliers  de  quincaillerie  où  Ton  emploie  ce  fer,  la  fabrication 
présente  toutes  sortes  de  variétés,  depuis  les  outils  les  plus  puissans  jus- 
qu'à deH  obit'tH  tels  ({uc  des  marchepieds  de  voiture  à  ressorts  qui 
heinblent  foinher  d'eux-mêmes  quand  on  ouvre  la  portière,  et  se  re- 
nxMlre  vi\  place  c|uaiid  on  la  referme,  et  mille  autres  choses  d'un  usage 
cominode  et  que|(|ueibis  de  la  plus  grande  délicatesse. 

Diuis  di'S  élahlissemens  ou  l'action  du  feu  a  une  autre  destination ,  on 
liihrifiue  le  beau  verre  blanc,  connu  sous  le  nom  devint  glass ,  qui 
HM^oll  sa  taille  et  prend  ses  facettes  de  cristal,  par  le  simple  frolleftient 
d\uïe  roue  tournant  avec  rapidité,  à  l'action  de  laquelle  Touvrier  pré- 
sontcî  avec  adresse  la  pièce  à  laquelle  il  veut  faire  prendre  la  forme 
cristalline,  ou  un  dessin  dont  la  régularité  surprend. 

Toutes  les  fois  que  la  matière  dont  on  fabrique  le  cristal,  se  trouve 
mîs.î  v\\  fiisiou  diUîs  le  vaste  réei[)iiMit,  devenu  semblable  alors  à  une 
ibiirn.iise,  où  elle  a  été  phuTC,  un  employé  pour  la  perception  du  droit 
dV,vmrf,  nu\sure  la  rapacité  de  cotte  matière  au  moyen  d'un  instrument 
placé  au  bout  d*uuc  longue  verge  de  ier. 
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Ce  pays  se  distingue  encore  par  ses  manufactures  pour  tous  les  ou- 
vrages plaqués  et  pour  ceux  de  fer-blanc  et  de  laiton.  Le  bel  établisse- 
raent  qu'ont  à  Soho  MM.  Bolton  et  Watt,  mérite  une  attention  parti- 
culière. Le  beau  plaqué  en  argent  qui  s'y  fabrique,  est  d'une  perfection 
qui  ne  laisse  rien  à  désirer  ;  la  proportion  de  l'argent  avec  le  cuivre  y  est 
d'un  cinquième.  On  voit  près  de  là  une  fabrique  de  monnaie  établie  par 
M.  Bolton,  et  qui  travaille  constamment  pour  l'Amérique,  pour  les 
Indes,  etc.  On  fait  par  minute  soixante  pièces  d'une  monnaie  employée 
par  la  compagnie  des  Indes,  et  qu'on  appelle  cash.  La  principale  fonde^ 
rie  de  ce  bel  étabKssement,  fabrique  des  machines  à  vapeur  depuis  la 
force  d'un  cheval  jusqu'à  celle  de  cent  quarante  chevaux;  cependant, 
M.  Watt  estimait  que,  quand  on  veut  dépasser  la  force  de  soixante- 
quatorze  chevaux,  il  est  préférable  d'employer ,  pour  obtenir  une  force 
supérieure,  l'action  réunie  de  deux  machines  à  vapeur ,  de  forces  égales. 
On  a   établi ,  pour   l'épreuve  des  machines  à  vapeur  neuves ,    une 
chaudière,  par  l'effet  de  laquelle  on  reconnaît  tout  ce  qui  pourrait  être 
défectueux  dans  la  force  et  les  moyens  d'éviter  les  accidens  que  doivent 
offrir  ces  machines.  Plusieurs  des  machines  à  vapeur  employées  comme 
force  motrice  dans  cette  fonderie,  ont  une  chaudière  commune  et  un 
condensateur  commun.  Les  ateliers  étant  plus  bas  que  l'endroit  où  l'on 
peut  charger  les  produits  et  les  embarquer,  M.  Walt  a  Êiit  établir  une 
large  colonne  en  fer,  dans  laquelle  on  place  les  objets  à  charger,  et  qui 
monte  ensuite  à  volonté  par  la  dilatation  de  la  vapeur,  jusqu'à  l'endroit 
où  le  chargement  doit  s'effectuer.  Cette  colonne  redescend  ensuite  dans 
la  partie  inférieure  où  sont  les  ateliers,  en  donnant  une  issue  à  la 
vapeur. 

On  observe  ici  à  regret  que  les  beaux  établissemens  de  M.  Wilkinson, 
dont  nous  venons  de  citer  les  belles  découvertes,  semblent  avoir  perdu 
leurs  moyens  d'existence ,  en  perdant  avec  leur  propriétaire  le  génie  jqui 
les  avait  créés;  il  faudrait  aujourd'hui  des  sommes  énormes  pour  re- 
mettre dans  leur  état  primitif  les  nombreux  fourneaux ,  les  souffleries 
étonnantes  et  les  belles  machines  à  vapeur  que  cet  homme  distingué 
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avait  offerts  avec  tant  de  succès  à  rémulation  de  ses  compatiiotes  et  à 
l'utilité  de  son  pays. 

Nous  terminerons  ici  ces  détails,  qui  seraient  trop  étendus ,  en 
observant  que  sur  un  espace  d'environ  8  milles  de  longueur,  sur  une 
largeur  moyenne  d'environ  4  milles ,  le  sol  semble  entièrement  recou- 
vert de  déblais  métallurgiques ,  de  mâchefer ,  de  scories  ;  toute  la  partie 
inférieure  de  ce  sol  est  percée  de  galeries  pratiquées  dans  de  puissantes 
veines  de  houille,  qui  sont  presque  toujours  accompagnées  de  couches 
de  minerai  de  fer,  qu'on  traite  avec  un  grand  avantage,  après  avoir  été 
long- temps  sans  en  tirer  aucun  parti  (  comme  cela  eidste  encore  géné- 
ralement en  France  ). 

Enfin,  l'acre  de  terre  se  vendait,  il  y  a  peu  d'années^  dans  ces  parties, 
6o  liv.  st.;  il  est  monté  jusqu'à  i,5oo. 

La  combustion  de  la  fumée  du  charbon  de  terre  ayant  lieu  dans 
presque  tous  les  établissemens  principaux  de  Birmingham,  il  en  résulte 
que  l'atmosphère  de  cette  ville  est  beaucoup  plus  pure  depuis  qu'on 
emploie  ce  procédé.  Ses  manufactures  sont  généralement  beaucoup  plus 
saines ,  quoique  paraissant  moins  propres  que  celles  de  Manchester  et 
de  Glasgow ,  parce  que  celles-ci  ayant  pour  objet  principal  la  filature  ^ 
l'emploi  du  coton ,  elles  exigent  une  régularité  de  température  qui  nuit  au 
renouvellement  de  l'air  intérieur;  inconvénient  auquel  se  joint,  de  plus^ . 
la  facilité  avec  laquelle  les  molécules  de  coton  peuvent  s'introduire  dans 
les  poumons  par  la  respiration. 

On  peut  encore  observer  que  l'invention  des  machines ,  et  surtout  des 
machines  à  vapeur,  comme  force  motrice,  a  dit  baisser  progressive- 
ment le  salaire  des  ouvriers  à  Manchester  et  à  Glasgow,  tandis  qu'au 
contraire ,  leurs  vivres  et  les  objets  nécessaires  pour  eux  subissaient  une 
augmentation  progressive. 

Dans  le  pays  et  pour  les  objets  dont  nous  parlons  dans  cet  article 
ces  puissantes  machines  à  vapeur  ont  simplifié  et  diminué  de  beau- 
coup la  main  d'œuvre  pour  des  productions  tirées  du  sein  de  la  terre 
dont  l'emploi  devient  essentiel  et  indispensable  j  elles  ont  ainsi  reada 
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leur  usdge  plus  commun ,  et  ont  multiplié  les  exploitations  de  charbon 
de  terre,  de  fer,  de  cuivre,  etc.,  qui  en  fournissant  aux  particuliers  et 
à  l'Etat  de  nouvelles  richesses ,  ont  encore  eu  l'avantage  d'employer  un 
nombre  de  bras  bien  supérieur  à  celui  que  faisait  économiser  l'ap- 
plication des  machines  à  la  fabrication  de  leurs  produits. 

A  Birmingham,  les  ouvriers  gagnent  de  16  à  60  schelUngs  par  se- 
maine, suivant  leur  savoir  Ëiire  et  leur  activité,  car  ils  ne  travaillent  ja- 
xpais  qu'à  la  pièce  ;  il  en  résulte  une  sorte  d'aisance  générale  pour  eux. 

On  a  cru  devoir  faire  ici  cette  courte  digression  sur  la  nature  des  éta- 
blissemens  de  Birmingham ,  parce  qu'ainsi  qu'on  l'exposera  ailleurs , 
elles  peuvent  présenter  des  observations  applicables  à  quelques  localités 
de  la  France ,  si  on  leur  crée  des  communications  navigables,  sûres  et 
faciles. 

Nous  citerons  encore  ici  un  exemple  d'une  application  générale  sur 
ce  que  peuvent  des  moyens  tels  que  des  Canaux  navigables  pour  l'amé- 
lioration et  le  produit  des  pays  qu'ils  traversent ,  en  y  créant  de  nouveaux 
moyens  de  transport  et  de  consommation. 

Deux  écoles  publiques  et  gratuites  furent  établies  à  Birmingham  sous 
le  règne  d'Edouard  YI  ;  on  donna  à  chacune  le  choix  d'un  revenu  de 
5oliv.  sterL,  à  recevoir  en  argent,  ou  en  terres  d'un  produit  de  cette 
somme  ;  l'une  préféra  la  dotation  en  terres  et  l'autre  la  dotation  en 
argent. 

L'école  qui  a  choisi  la  dotatipn  de  So  liv.  st.  de  revenu  annuel 
en  argent ,  est  obligée  de  recourir  à  des  souscriptions  pour  pouvoir  se 
soutenir ,  tandis  que  celle  qui  avait  préféré  recevoir  des  terres ,  produi- 
sant alors  un  revenu  annuel  de  3o  liv.  st.,  se  trouve  avoir  maintenant  un 
revenu  net  de  3,ooo  liv.  sterl.,  que  l'on  croit  à  la  veille  d'être  encore  beau- 
coup augmenté. 

Pour  revenir  à  ce  qui  doit  principalement  fixer  notre  attention ,  nous 
rappellerons  ici  ce  que  nous  avons  déjà  dit,  qu'on  a  vendu  jusqu'à  1,600  et 
même  2,000  liv.  sterl.,  l'action  du  prix  origioaire  de  i4o,  du  Canal  de  Old 
Birmingham ,  et  que  c'est  à  lui  ;  et  au  Canal  de  Fazeley  and  Birmingham , 
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que  fut  îûcorporcc  la  partie  appelée  par  quelques  auteurs ,  le  Canal 
de  Fazeley,  que  nous  avons  fait  connaître,  et  qui  se  réunit  au  Canal 
de  Coxenlry,  dont  nous  allons  nous  occuper  comme  lui  faisant  suite 
dans  la  direction  de  la  ligne  navigable  qui  va  de  Liverpool  a  Londres. 

CANAL  DE  COVENTRY. 

Ce  Canal  joint  la  partie  de  la  ligne  navigable  dont  nous  venons  de  par« 
1er  à  celle  qui  nous  reste  à  décrire ,  en  commençant  à  Fazeley  et  finis- 
sant au  Canal  d'Oxford  à  Longford. 

L'étendue  comprise  entre  Fazeley  et  Fradeley  en  fut  détachée,  et, 
ainsi  qu'il  a  été  dit  à  l'article  précédent,  incorporée  au  Canal  de  Old 
Birmingham  et  de  Fazeley  and  Birmingliam ,  parce  que  la  compagnie  de 
CCS  deux  Canaux  réunis  en  fit  faire  et  en  paya  les  travaux,  la  compagnie  du 
Canal  dcCoventry  ayant  interrompu  les  siens  pendant  un  laps  de  lo  ans. 

Sa  longueur  est  de  27  milles;  ses  écluses,  au  nombre  de  i5,  ra- 
chètent 96  pieds  de  pente. 

Il  a  plusieurs  embranchemens  qui  communiquent  à  des  mines  ;  le 
principal,  celui  qui  va  aux  mines  de  Seeswood  Pool,  a  6  milles  de 
longueur  ;  celui  qui  remonte  à  la  ville  de  Coventry ,  en  a  4  milles  |.  Un 
chemin  de  fer  établit  une  communication  entre  lui  et  les  mines  do 
Old-Bury. 

A  sa  jonction  au  Canal  d'Oxford,  il  a  une  stop-gate  pour  empêcher 
les  pertes  d'eau  que  pourrait  lui  faire  éprouver  dans  les  grandes  séche- 
resses l'abaissement  de  l'eau  dans  la  ligne  de  niveau  du  Canal  d'Oxford. 

On  doit  remarquer  ici  que  le  niveau  que  forment  à  leur  jonction  les 
Canaux  d'Oxford  et  de  Coventry ,  fait  avec  celui  du  Canal  d'Ashby  de 
la  Zouch ,  le  plus  grand  niveau  que  l'on  croit  exister  en  Angleterre  ;  il 
est  de  82  milles  (  nous  croyons  que  c'est  y  compris  les  embranchemens 
qui  aboutissent  à  ces  Canaux  ). 

Ce  Canal  fut  d'abord  construit  sur  le  système  des  Canaux  étroits ,  c'est 
à  dire,  qu'il  avait  28  pieds  de  large  à  la  ligne  d'eau,  16  au  fond,  et  4  j- 
de  profondeur.  Ses  écluses  avaient  74  pieds  de   long,  et  7  de  large  j 
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maïs  depuis  il  a  été  arrêté  qu'on  lui  donnerait  les  mêmes  dimensions 
qu'au  Canal  de  Grande  Jonction  ^  qui  termine  la  ligne  navigable  en  arri- 
vant à  Londres. 

La  compagnie  fut  autorisée  à  lever  une  somme  de  1 20,000  liv.sterl.  pour 
les  travaux;  les  actions  étaient  de  looliv.sterl.  chaque;  elles  augmentèrent 
par  la  construction  du  Canal  d'Oxford  qui  lui  faisait  suite ,  et  montèrent 
jusqu'à  4oo  liv.sterl.;  elles  baissèrent  ensuite  par  la  concurrence  du  Canal 
de  Wanvick  and  Napton,  entrepris  en  1798.  Elles  n'étaient  plus  en  i8oa 
qu'à  55oUv.  sterl. ,  et  le  dividende  baissa  même  jusqu'à  8  pour  100  du  ca- 
pital originaire;  mais  il  est  au  moins  de  a6  liv.  sterl.  par  an  pour  chaque 
action",  depuis  la  navigation  du  Canal  de  Grande  Jonction  avec  lequel  le 
Canal  de  Coventry  se  trouve  en  communication  par  le  Canal  d'Oxford 
qui  les  réunit  tous  deux  et  dont  nous  allons  parler. 

CANAL  D'OXFORD. 

Ce  Canal  fut  d'abord  construit,  comme  celui  de  Coventry,  dans  le  sys- 
tème des  Canaux  étroits ,  et  il  a  été  également  arrêté  qu'on  lui  donnerait 
les  mêmes  dimensions  qu'au  Canal  de  Grande  Jonction,  afin  qu'il  put  re- 
cevoir les  bateaux  venant  de  Londres  par  ce  dernier  Canal ,  pour  passer 
dans  celui  d'Oxford. 

Sa  longueur  est  de  91  milles  i  en  partant  d'Oxford  pour  arriver  au 
point  de  partage;  on  monte  196  pieds  y,  au  moyen  de  5o  écluses,  et  on 
descend  ensuite  pour  joindre  la  ligne  de  niveau  avec  le  Canal  de  Coven- 
try, 74  pieds  ^  au  moyen  de  la  écluses. 

Le  bief  de  partage  a  lo  milles  |  de  longueur,  et  on  lui  a  donné  partout 
6  pieds  de  profondeur  pour  servir  de  réservoir  ;  il  traverse  à  Fenny- 
Compton  un  passage  souterrain  de  1188  verges  de  long,  9  pieds  |  dé 
large  et  i5  ^  de  haut. 

A  Newbold,  il  a  un  autre  souterrain  de  126  verges  de  long,  de  16  pieds 
de  haut,  etiaî  de  large.  A  Wolf hamcote ,  il  a  un  autre  petit  passage 
souterrain. 
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Le  point  de  partage  est  compris  dans  la  partie  de  ce  Canal ,  qui  par-^ 
tant  de  Braunston ,  quitte  la  ligue  navigable  qui  nous  occupe  pour  se  diri^ 
ger  sur  Oxford. 

Ce  Canal  a  une  stop-gate  à  son  embouchure  dans  le  Canal  de  Coven- 
try,  pour  prévenir  les  pertes  d*eau  qu'il  éprouverait  si  les  eaux  de  ce 
dernier  Canal  venaient  à  baisser  ;  cette  précaution  a  été  nécessitée  pour 
l'un  et  l'autre  de  ces  Canaux ,  à  cause  de  l'étendue  du  niveau  dont  nous 
avons  parlé  à  l'article  précédent. 

A  Peddlars-Bridge ,  près  de  Brinklow,  on  trouve  un  pont-aqueduc  de 
12  arches  de  aa  pieds  de  large  chacune.  A  Cosford,  sur  la  rivière  de 
Swift  et  à  Cliflon  sont  des  ponts-aqueducs  de  deux  arches  chacun. 

Il  y  a  d'autres  ponts-aqueducs ,  mais  plus  petits ,  à  Wolf hamcote , 
Addersbury  et  Hampton-Gay. 

Les  travaux  furent  commencés  en  1 769  et  pousses  jusqu'aux  écluses  de 
Hapton  ;  les  fonds  ayant  manqué ,  les  travaux  furent  interrompus  ;  ils  re- 
commencèrent  en  1 786  au  moyen  de  nouveaux  fonds ,  et  la  navigation 
fut  ouverte  en  1790. 

Il  est  à  remarquer  qu'alors  il  ne  s'agissait  que  d'établir  la  ligne  naviga* 
ble  par  Oxford  sur  la  Tamise  vers  Londres ,  en  suivant  ce  fleuve  dans 
tous  ses  détours  sur  un  long  développement  ;  mais  l'établissement  du 
Canal  de  Grande  Jonction  qui,  partant  de  Braunston  sur  le  Canal  d'Oxford, 
s'est  dirigé  vers  Londres  par  un  trajet  plus  court,  qui  évitait  tous  les  dé^ 
tours,  et  la  remonte  de  la  Tamise,  a  donné  une  tout  autre  activité  à  la 
ligne  navigable  entre  cette  capitale  et  Liverpool.  C'est  de  ce  dernier  Ca« 
nal  dont  nous  allons  parler. 

La  Compagnie  du  Canal  d'Oxford  a  été  autorisée  par  difierens  actes  à 
lever  une  somme  de  33o,ooo  liv.  sterl.  \  les  actions  originaires  étaient  de 
xooliv.sterl.;en  1802  elles  valurent  276  lîv,  sterl,,  et  depuis  cette  époque^ 
leur  cours  s'est  toujours  soutenu  favorablement. 
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CANAL  DE  GRANDE  JONCTION. 

L'entreprise  de  ce  Canal  se  fit  par  suite  de  l'idée  existante  en  Angle- 
terre, de  la  supériorité  qu'a  généralement  la  navigation  artificielle ,  mal- 
gré les  dépenses  de  son  établissement,  sur  la  navigation  naturelle,  lors- 
qu'elle  peut  être  mise  en  concurrence  avec  celle-ci  pour  la  jonction  de 
deux  points  déterminés.  Ainsi  il  existait  déjà  une  communication  entre 
Londres  et  le  Canal  d'Oxford ,  en  suivant  la  Tamise  sur  laquelle  la  ville 
d'Oxford  est  située,  et  l'on  a  vu  que  cette  ville  est  elle-même  en  com- 
munication navigable  avec  Liverpool  par  ^  Canaux  qu'on  vient  de  décrire; 
cependant,  on  entrepriteton  exécuta  un  Canal  partant  de  Braunston  sur  le 
Canal  d'Oxford ,  pour  se  diriger  vers  Londres  par  une  voie  plus  directe 
et  qui  évitât  les  détours  et  les  inconvéniens  que  présentait  la  Tamise, 
surtout  pour  sa  remonte. 

Cette  entreprise  parut  assez  importante  par  la  grande  amélioration 
qu'elle  donnait  à  une  communication  navigable  déjà  existante,  pour 
<lonner  à  ce  Canal  le  nom  de  Grande  Jonction ,  parce  qu'il  complétait 
de  la  manière  reconnue  la  plus  utile ,  la  communication  intérieure  par 
une  série  de  Canaux  entre  Londres  et  Liverpool. 

On  va  reconnaître  les  avantages  qu'a  présenté  l'établissement  du  Ca* 
nal  de  Grande  Jonction,  malgré  la  préexistence  de  la  communication  par 
la  Tamise  en  prenant  par  Oxford  dont  on  vient  de  parler. 

Ce  Canal  commence  à  Brendford  sur  la  Tamise  et  embouche  à  Bra- 
unston ,'  dans  le  Canal  d'Oxford. 

Il  y  a  sur  cette  lign^  ici  écluses;  sa  longueur  est  degS  milles;  sa  lar- 
geur commune  est  36  pieds  à  la  ligne  d'eau,  et  34  à  la  ligne  de  fond  ;  sa 
profondeur  est  de  4  pieds  \. 

En  partant  de  Brendford  sur  la  Tamise,  on  monte,  3g5  pieds,  rache- 
tés par  56  écluses  pour  arriver  au  point  de  partage  à  Tring  et  Bulborn  ; 
on  descend  ensuite  i6a  pieds  rachetés  par  a4  écluses,  après  quoi  l'on  re- 
Tome  IL  ,  6 
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monte  8  cclases  qui  rachètent  une  pente  de 77  pieds  6  pouces^ 

pour  arriver  au  souterrain  de  Bliswordi;  et  après 
un  trajet  de  niveau  de  i5  milles  j,  on  remonte 
7  écluses  rachetant 60 

Total  de  la  pente  rachetée i5j  6 

pour  arriver  au  deuxième  point  de  partage,  qui  est  ainsi  de  34  pieda 
6  pouces  plus  bas  que  le  premier,  duquel  il  a  fallu  descendre  16a ,  comme 
on  vient  de  le  dire;  ensuite  on  passe  le  souterrain  de  Braunston  et  Von 
descend  56  pieds  par  6  écluses  pour  entrer  dans  le  Canal  d'Oxford. 
Il  y  a,  entre  autres,  divers  embranchemens,  dont  le  principal  est 

celui  qu'on  appelle  Canal  de  Paddington,  qui  a ijmiuefi 

Celui  de  Wendover  a 6       | 

Celui  de  Buckingham  a • 10       | 

Celui  de  Saint- Albans  a 10 

Celui  de  Aylesbury  a 6 

Celui  de  Davcntry  a • 1       f 

Celui  de  Northampton  a. ...  * 5 

Développement  des  embranchemens 53       \. 

Les  écluses  de  ce  Canal  ont  86  pied^  de  long.  i5  de  large  et  commu- 
nément 7  pieds  de  chute. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  ce  Canal  sont  de  deux  espèces  ;  les  uns 
ont  la  poupe  et  la  proue  de  ferme  quarrée  et  sont  plats  dans  le  fond ,  ils 
ont  environ  i4  pieds  de  large  et  chargent  60  tonneaux;  ce  sont  ceux  qui 
vont  et  viennent  sur  le  Canal  de  Grande  Jonction  ;  les  autres  ont  leurs 
deux  extrémités  de  forme  algue  ;  ils  n'ont  qu'enviroa  6  pieds  de  large  et 
ne  chargent  que  25  tonneaux  ;  ceux-ci  sont  destinés  à  passer  par  les 
Canaux  subséqucns,  encore  étroits  jusqu'à  Liverpool;  les  proportions 
de  ces  Canaux  ne  permettant  pas  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  été  élargis,  de 
donner  d'autres  dimensions  à  ces  bateaux. 

On  voit  ainsi  que  pour  le  Canal  de  Grande  Jonction^  il  a  été  constaté 
combien  il  était  plus  avantageux  de  donner  aux  lignes  navigables  de 
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rgrande  commanicatÎDD ,  des  dimensions  plus  grandes  qae  cdles  qai 
pourraient  être  propres  aux  Canaux  de  petite  inayigation. 

On  doit  se  rappeler  id  qu'il  a  étéartêté,  que  tes  Canatic  détastruits  avec 
de  petites  4ilDensioD8  sur  ïsi  ligne  navigable  que  cômiriBtaît  le  Canal  de 
Grande  Jonction,  prendraient'^uGoessivCTientlfefiyiliaieiiBiotis  quimyaient 
été  suivies  pour'Ia  construction  de  ce  'demiCT. 

lA  décision  <  d'augmenler  les  dimensions  4u  Canal  ée  «Grande  Jonc- 
tion, en  le  construisant,  fut  d'autant  plus  remorquëble,  qii^ila'Saooter- 
rains  à  traverser. 

Les  deux  priocipaux ,  sont  celui  de  filiswoith^et  celui  de  fimunston  ; 
cehii  de  Biisworth  a  remplacé  un  trajet  de  montagne  qnel^on  disait  au 
moyen  deplansândlinés;  on  doitremarquer  sa  constraoticMciiparce^qu^eUe 
est  récente. 

Il  a  3,980  verges  de  long,  eta6piedsde4mge;  mais  environ "6  poucèB 
au-dessous  de  la  ligne  d'eau  il  ya  de  chaque  côté  ^des  pièces  detbois  en 
chêne  de  5  pouces  d'équarissage ,  qui  foiit  une  avance  d'envir^m^'pouces 
pour  empêcher  le  «choc  des  hateaus,  et  de  g  pieds: en  9  pieds  on  a  fixé 
une  pièce  de  bois  sur  >  est  assemblage  poitr  sernîr  dfoppui ,  «pour  faire 
marcher  le  bateau;  œ  souterrain, 4ati8'«a*pa»tie* supérieure ^t  dans 9a 
partie  iitfërieiire ,  «forme  unarcde^oercle  dont  le  rayon  serait  de>8!piéds, 
et  dans  ses  parties  làtémles ,  il  présente  un^ arcade  cercle  dont  le>R9uy<ib 
serait  de jso  pieds;  il  y  a  xS  |>iefls  d'idtervalle  ou  deihauteur^  «ntre  le 
cintre  inférieur  iét 'le  ?oîiitre  siqpâneQr.;'la»ligtie'd!éau  inoift&à4>eufprèsà 
7  pieds  du  cintre  inférieur. 

Les  ^Pdvétisseihens  ont  dwK  brajoK  ou  1:7  fpouces  d^épaîsseur  >pour 
les  parties  latérales,  ^  uiiei>rique'etdemi;ou  iSipouees  d'épaisseur  aux 
cintres  ^supérieurs  ^t  iaferieuiis  ;  on  a  évalué  le  percement  de' de  souter- 
rain à  environ  16  liv.  sterl.  la  vei^  côitriauite. 

Le  souterrain  ^  Brauostoa  a  4072a  Tcrges  de  long.;  on  airancotitré 
en  le  creusant  des  eouchess  dersabley-Sfiirtmedfetance de  Saoiverges^  qui 
ont  fort  augmenté  sa  dépenae. 

Il  y  a  un  fopt  tocaissemeiit  à  fiiriboni|  sdr  une  longiaeurdo  ^SanlUes 


44  CANAUX  NAVIGABLES 

de  long  et  ane  profondeur  de  3o  pieds  ;  il  y  en  a  un  à  chaque  extrémité 
du  souterrain  de  Blîsworth. 

Entre  Wolverton  et  Cosgraye  ^  on  trouve  un  grand  embankment  arec 
un  pont-aqueduc  à  trois  arches  sur  la  rivière  de  Ouse  j  cet  embankme&t 
a  on  mille  et  i  de  long  eC  environ  So  pieds  d'élévation. 

L'Inégalité  du  terrain  en  a  encore  exigéd'autres  ;  les  plus  considérables 
sont  à  Weedon-Beck  et  à  Bugbrook,  sur  la  rivière  de  la  Brent,  et  sur 
la  branche  de  Paddington. 

Dans  plusieurs  endroits  du  Canal ,  il  j  a  des  stop-gates ,  notamment 
pour  les  embankmens.  Ce  Canal  a  deux  points  de  partage, Pun  ters  le* 
nord  et  l'autre  vers  le  sud  ;  celui-ci  est  le  plus  élevé  y  son  sommet  n'est 
que  de  29  pieds  1  pouce  plus  bas  que  celui  du  Grand  Trunck.  On  a  con- 
struit pour  l'alimenter  cinq  grands  réservoirs  ;  une  pompe  à  feu  placée  à 
Fun  d'eux,  en  fait  monter  l'eau  dans  le  bief  de  partage  qui  lui  est  supériem*. 

Celui  qui  est  plus  au  nord ,  a  une  rigole  nourricière  venant  de  Watford 
près  Daventrj  ;  on  a  augmenté  la  profondeur  du  Canal  dans  cette  par- 
tie pour  y  amener  plus  d'eau,  et  on  a  établi  une  pompe  à  feu  qui  fait  re- 
monter à  ce  point  de  partage  une  partie  de  l'eau  dépensée  par  les  écluses 
qui  en  sont  voisines  et  qui  descendent  au  Canal  d'Oxford. 

Outre  les  réservoirs  construits  pour  ce  Canal,  tels  que  celui  de  Alden- 
ham  qui  a  68  acres  ^  de  sur&ce  ,  celui  de  Wistoné  qui  a  4o  acres ,  ceux 
de  Weston ,  Turville ,  Braunston ,  Daventrj ,  on  a  encore  de  vastes 
étangs  à  Harefield,  à  Great-Berkampstead,  à  Halton-Park  et  à  deux  au- 
tres endroits  sur  la  branche  de  Wendover. 

Non  loin  du  souterrain  de  Blisworth,  il  7  a  encore  de  grands  espaces 
d'eau  formant  réservoirs  et  venant  de  la  rivière  de  Tove. 

Il  a  ËiUu  cependant  recourir  à  des  moyens  de  réparer  les  dépenses 
d'eau  aux  principaux  passages  d'écluses. 

Ainsi  on  a  établi  une  machine  à  feu  au-dessous  des  quatre  écluses  du 
moulin  de  Nash  près  de  Twowaters,  pour  faire  remonter  dans  l'écluse 
supérieure  l'eau  qui  a  été  dépensée  pour  le  passage  de  ces  écluses. 

Aux  écluses  qui  sont  à  chaque  extrémité  du  point  de  partage  le  plus 
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ëlevé  et  aux  la  écluses  qui  descendent  de  Norwood  à  la  Tamise,  on  a 
établi,  latéralement  à  chacune  de  ces  écluses,  des  bassins  qui  font  ré- 
senrmrs,  à  l'exemple  de  ce  qui  a  été  pratiqué  pour  le  sas  de  Boesinghe, 
que  nous  ayons  décrit^  et  dont  les  réservoirs  sont  divisés  en  trois 
parties  sur  trois  niveaux  diiTérens,  afin  de  recevoir  par  des  ventelles  qui 
correspondent  à  ces  aiveaux ,  Peau  que  l'on  &it  sortir  de  l'écluse  pour 
abaisser  son  niveau  et  faire  ainsi  descendre  le  bateau. 

On  Ëiit  repasser  ensuite  au  besoin  l'eau  du  bassin  ou  réservoir  laté- 
ral dans  l'écluse ,  lorsqu'elle  reçoit  un  bateau  pour  l'élever. 

Ce  moyen  d'une  exécution  simple  çt  Ëicile,  économise  plus  de  moitié 
de  l'eau  que  l'on  aurait  à  dépenser  en  la  faisant  couler  entièrement  dans 
le  bief  inférieur.. 

Ce  procédé  estd'ane  application  récente  pour  les  écluses  de  Norwood  ; 
on  y  a  eu  recours  par  suite  de  l'établissement  de  la  branche  dite  Canal 
à^PaddingtoTij  qui  tire  ses  eaux  du  Canalde  Grande  Jonction,  au-dessus 
des  écluses  de  Norwood,  en  partant  de  Bull  Bridge;  cette  branche,  qui 
aboutit  à  la  partie  nord-ouest  de  Londres,  a  i3  milles  j  de  long  sur  un 
3eul  niveau;  sa  concession  lui  donne  ao  verges  de  large  à  sa  partie  supé- 
rieure, la  &culté  de  porter  sa  largeur  à  45  verges,  mais  pas  plus,  dans 
les  endroits  qui  doivent  servir  de  gare  aux  bateaux,  et  12  verges  de 
chaque  côté  de  la  Ugne  pour  le  chemin  de  halage  et  le  contre-fossé. 

En  arrivant  à  Paddington,  cette  branche  se  termine  par  un  bassin  ou 
port  de  4oo  verges  de  long  sur  5o  de  large;  ses  quais  offrent  de  vastes 
hangards,  et  des  marchés  pour  le  foin,  la  paille,  les  végétaux,  et^'^utres 
pour  les  moutons ,  les  bestiaux,  etc. 

A  l'extrémité  du  Canal  d^  Paddington,  on  a  établi  une  machine  à  feu  de 
la  force  de  soixante-dix  chevaux,  pour  fournir  de  l'eau  à  la  partie  de 
Londres  qui  y  correspond. 

L'activité  de  la  navigation  de  cette  branche  a  rendu  le  village  de 
Paddington  comme  une  petite  ville  qui  se  rattache  à  celle  de  Londres. 

Les  voyageurs  trouvent  sur  le  Canal  de  Grande  Jonction^  des  paque- 
bots  et  des  barques  très  commodes,  qui  partent  et  arrivent  à  des  heures 
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fixes  9  et  qui  marchent  la  nuit  comme  le  jour ,  à  l'exemple  des  diligences 
de  terre;  mais  le  passage  des  écluses  et  desrfeouterrains  rend  leur  marche 
moins  prompte.  Ainsi ,  on  met  cdmmimément  65  'heures  à  faire  letrajét 
de  Londres  à  Coventry,  qui  eét  d^environ  iSoTnillés  anglais,  ce  nfA 
fait  à  peu  près  une  heure  par  chacune  de  nos  Henes  communes  de 
s^ooo  toises. 

On  a  commencé  en  1799  à 'transporter  sttr  ce  Canal  des  bœuib/Mir 
graissés  pour  les  marchés  lie  Xondres. 

Ce  Canal,  passant  par  dix-neuf  Villes ,  dont  il  a  singulièrement  aceru 
la  richesse,  a  une  quantité  de  ports  et  de  magasins  que  Von  ne  pourrait 
détailler  ici;  les  plus  remarquables  de  ces  nombreux  magasinfs  ^otit  sur 
les  bords  d'un  grand  bassin,  qui  sert  de  gare  à  des  bateaux  sur  la  Tamise^ 
près  le  pont  de  Black-Frjers,  et  qui,  au  moyen  d'une  porte  édusee, 
peut  être  mis  à  sec  à  la  marée  basse  pour  réparer  les  bateaux. 

La  demande  originaire  de  fonds  pour  cette  belle  entreprise ,  fut  de 
5oo,ooo  11  v.sterl.;  mais  cette  somme  devint  bientôt  iûsufHsante,  tant 
pour  rétablissement  des  embranchemens  que  nOus  avons  désignés, 
et  notamment  celui  dit  Canal  deTaddington,  que  pour  des  améliorations 
importantes,  telles  que  Taqueduc  sur  la  rivière  de  Ouse,  la  construction 
du  souterrain  de  Blisyrorth ,  etc.  Il  y  eût  aussi  beaucoup  de  dépenses 
pour  remédier  à  des  filtrations ,  principalement  entre  les  deux  points  de 
partage,  et  il  fallut  réparer  des  vices  de  construction  entre  Great-Ber- 
kampstead  et  Uxbridge. 

En  i8o3 ,  la  Compagnie  avait  dépensé  i,isi5,ooo  liy.  sterL;  elle  fut  au- 
torisée à  lever  jusqu'à  concurrence  de  i,5a8,ooo  liv.  sterl.  par  difierens 
actes  du  parlement;  on  croit  qu'elle  a  dépensé  plus  de  52,000,000  sterl. 

Les  fonds  qu'elle  a  été  ainsi  successivement  autorisée  à  se  procurer,  de- 
vaient être  fournis  par  l'émission  de  nouvelles  actions  de  100 liv.  sterl., 
qui  pouvaient  être  subdivisées  en  demi-actions  de  5o  Uv.  sterl.,  en  quart 
d'action  de  26  liv.  sterl. ,  et  même  en  huitième  d'aétion  de  13  liv.  ~. 

Il  faut  observer  que  les  objets  principaux  de  ces  dépenses  additionnelles 
faisaient  naître  des  additions  de  produits ,  soit  par  de  nouveaux  droits , 
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comme  pour  les  embrancJieroens,soit  par  un  accroissement  de  tarif  pro- 
portionné aux  facilités  qu^on  ajoutait  à  la  navigation,  comme  par  le  pont- 
aqueduc  surPOuse ,  et  le  souterrain  de  Blisworth,  qui  ne  furent.loraUnçs 
qu'en  i8o5. 

£a  nayigatioB  fut  complète  sur  la  ligne  et  les  divers  embranchement 
en  i8o5. 

Depuis  cette  époque,  le  cours  des  actions  de  ce  Canal  Si'est  toujours 
soutenu  avec  avantage;  ce  prix  était  onginairement  de  loo  liv.  sterL;  il 
baissa  jusqu'à  65  liv.  sterl. ,  par  suite  d^temiplions  qu'exigèrent  divers 
travaux,  et  il  remonta  ensuite  jusqu'à  aie  liv.  sterk 

Il  est  à  observer  que  la  construction  de  ce  Canal  ayant  pu  préjudicier 
par  sa  concurrence  à  la  navigation  de  la  partie  de  la  Tamise  qui  est 
entre  Oxford  et  Londres,  et  à  celle  dU  Canal  d'Oxford,  qui  s'embouche 
dans  cette  rivière ,  la  compagnie  du  Canal  de  #rande  Jonction  s%st  sou- 
mise à  payer  600  liv.  sterl.  d'indemnités  par  an  à  la  ville  de  Londres  pour 
ce  qui  concerne  la  Tamise,  et  à  parfaire  un  revenu  de  10,000  liv.  sterl. 
au  Canal  d'Oxford. 
Les  bateaux  chargés  de  charbon  de  terre  ne  peuvent  approcher  de 

Londres  au-delà  de  Langley  Burry,  qui  en  est  à  environ  2i5  milles,  à 

> 

peine  d'une  amende  de  600 liv.  sterL  (1). 

(1)  Cette  défense  a  pour  bat  de  ne  point  prëjudîcier  aox  transports  de  ce 
*  combustible,  qui  se  font  dans^  la  capitale,  par  le  cabotage,  et  notamment  pour 
ceux  ^i  yienneoi  de$  mines  dit  Newoa^tle ,  don^t  la  quantité  exploitée  par  semaine 
est  esti^èéeà  plus  <jle  16,000  tonnes.  La  consommation  de  ce  combustible,  pour 
Londres,  mpnte  à  1,200,000  tonnes  par  an,  qui ,  au  moyen  de  la  préfiSrence  as- 
surée aux  transports  maritimes ,  en  interdisant  l'approche  de  combustibles  par 
la  voie  intérieure,  forme  &,0oo  cargaisons  de  navires  de  200  tonnes  chacun.  Ceux 
de  Neweaail»font'Mf|£  voyagea  par  an;  Téquipage  se  composa  de  detix  anciens 
marina,  donJt  l^in  est  capitaine  du  navire  et  l'autre  son  second ,  et  huit  jeunes 
matelots  ou  ap(>renti.s  «,  I9  capitaine  et  son  second  gagnent  chacun  environ  9  gui- 
nées  par  chaj^ue  voyage,  et  les  apprentis  n'Ont  que  leur  nourriture  et  leur  entre- 
tien. Cook  et  Kelson  avaient  fait  leur  apprentissage  sur  im  de  caa  vaisseaux 
charbonniers. 
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CANAL  DU  RÉGENT. 
L'activité  de  la  ligne  navigable  que  nous  venons  de  décrire ,  et  ksB 


avantages  qu'elle  présentait ,  firent  naître  le  projet  d'établir  on  Canal 
qui,  partant  de  Paddington  et  embouchant  dans  laTamj^,  au-dcoi»ai 
de  Londres,  en  &isant  le  tour  au  nord  de  cette  ville ,  éviterait  le  trajet  de 
cette  rivière  pour  la  comnmnication  de  cette  ligne  navigable,  soit  avec  les 
grands  et  magnifiques  bassins  des  compagnies  des  Indes  orientales  et 
occidentales ,  prés  desquels  ce  Canal  embouche  dans  la  Tamise,  soit  B^ffiO 
le  détroit  de  la  Manche  ou  la  mer  du  Nord. 

Ce  Canal  fut  entrepris  par  une  Compagnie  particulière ,  qui  le  BoninMi 
Canal  du  Régent^  et  qui  voulut  que  les  ouvrages  d'art  qui  devaient  y 
être  exécutés ,  répondissent  au  titre  dont  elle  le  décorait 

L'ouvferture  de  Canal  élvit  prochaine ,  nous  remettons  à  ce  moment 
l'exposition  des  détails  intéressans  qu'il  présente ,  afin  de  la  rendre 
plus  complète  et  plus  positive ,  et  elle  fera  l'objet  d'une  note  addi- 
tionnelle à  la  fin  de  cet  Ouvrage.  Nous  dirons  seulement  ici  qu'il  a 
un  peu  plus  de  8  milles  de  longueur,  avec  des  dimensions  pareilles  à 
celles  du  Canal  de  Paddington,  et  86  pieds  de  chute  rachetée  par 
13  éclqses.  Une  rigole  de  g  milles  de  long,  sur  une  pente  de  6o pieds, 
doit  amener  les  eaux  de  trois  réservoirs  au  Canal  ;  on  a  résolu  de 
suppléer  à  l'iqsufiisance  d'eau  que  l'on  prévoyait,  par  des  pompes  à 
feu.  On  trouve  sur  ce  Canal  deux  passages  souterrains,  le  premier ,  . 
sous  la  route  de  Hamstead,  a  aoo  verges  de  long;  le  deuxième,  qui  a 
environ  |  de  mille ,  passe  sous  la  rue  dlslington  et  la  new  river  (tom 
deux  sont  sans  chemin  de  halage).  On  compte  sor  ce  Canal  57  ponts; 
l'un  d'eux,  près  le  parc  du  Régent,  est  en  fer  et  repose  sur  dix  beUei 
colonnes  en  fonte  et  cannelées,  de  xa  pieds  de  haut  sur  3  de  diamètre. 

On  a  construit  le  long  du  Canal  de  grands  bassins,  dont  quelques- 
uns  ont  l'air  de  lacs  ;  celui  de  Lime-House,  près  son  embouchure , 
est  disposé  pour  recevoir  des  bâtimens  de  5oo  tonnes.  Ces  bassins 
doivent  être  pourvus  de  vastes  magasins  et  des  commodités  désiral^les» 
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L'un  d'eux  fait  l'objet  d'un  embranchement  yers  le  milieu  du 
Canal 

Nous  n'insisterons  plus  ici  que  sur  le  but  d'une  si  belle  entre- 
prise. 

Le  Canal  du  Régent  établit,  comme  on  vient  de  le  voir,  un  troisième 
point  de  communication  entre  la  ligne  navigable  que  nous  venons  de 
décrire  et  la  ville  de  Londres,  qui,  efiectivement,  communiquait  déjà^ 
comme  on  l'a  vu,  à  cette  ligne,  par  Brendfort,  sur  la  Tamise,  pour  la 
partie  basse  de  Londres,  et  par  le  bassin  de  Paddington,  pour  la  partie 
plus  élevée  vers  ce  point  de  cette  capitale. 

L'entreprise  du  Canal  du  Régent  prouve  ainsi  l'activité  et  l'importance 
de  cette  communication  entre  la  capitale  et  cette  ligne  navigable. 

On  cesse  d'être  étonné  de  Fentreprise  de  cette  triple  communication, 
en  observant  quelques-uns  des  établissemens  commerciaux  de  la  ville  de 
Londres,  dont  l'embouchure  du  Canal  du  Régent  doit  se  rapprocher  en 
s'embouchant  dans  la  partie  de  la  Tamise,  que  l'on  appelle  le  port  de 
Londres.  Cette  considération  doit  fixer  d'abord  notre  attention  dans 
l'article  suivant. 

OBSERVATIONS  GÉNÉRALES 

Sur  les  résultats  de  la  grande  ligne  navigable  établie  entre  Londres 

et  LiverpooL 

On  appréciera  combien  cette  Ugne  navigable  débouchant  sur  trois 
points  différens,  est  essentielle  pour  l'approvisionnement  d'une  capitale 
telle  que  Londres,  dont  la  population  fait  à  peu  près  le  dixième  de 
celle  de  l'Angleterre,  et  l'on  jugera  de  llnfluence  que  cette  ligne  exerce 
aussi  sur  son  conimerce  d'importation  et  d'exportation,  par  les 
grandes  facilités  et  les  débouchés  que  présentent  des  ramifications 
navigables  si  multipliées  et  si  étendues,  tant  vers  les  parties  prin- 
cipales de  l'intérieur  que  vers  les  ports  principaux  situés  sur  d'autres 

mers. 
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Le  port  de  Londres ,  où  s'embouche  le  Canal  du  Régent ,  c^est-à-dire 
la  partie  où  les  bâllmens  stationnent,  a  prés  de  4  milles  d'étendue,  et  on^ 
y  a  vu  quelquefois  plus  de  1,000  bâtknens  amarrés. 

Il  a  été  constaté,  en  1800,  que,  d'après  raccroîssement  étonnant  du 
commerce  de  ce  port  dans  les  derméres  années  du  dix-huitième  siècle , 
il  recevait  annaellement  i5,i44  bâtimens  employés  (  y  compris  lefr 
voyages  répétés)  dans  son  cpmmerce  avec  les  étrangers,  les  colonies 
et  le  commerce  des  côtes,  outre  3,288  bateaux  de  rivière  employés  dans 
la  partie  intermédiaire  de  la  Tamise  et  sur  la  rivière  de  Lea;  5,336  ba- 
teaux de  plus  petites  dimensions,  servant  à  chai^r  et  décharger  les- 
vaisseaux;  83  sloops  (petits  bâtimens  légers) ,  5/xx>  bateaux  de  mari* 
niers,  i55  bateaux  d'approvisionnement,  et  jq^  peter  boots. 

Le  noné>re  total ,  non  compris  les  bfttimens  de  guerre  et  de  transport 
militaire,  était  de  2a,5oo  bâtimens  de  toutes  grandeurs,  de  toutes  dimen- 
sions, qui  ont  stationné  dans  le  port  de  Londres;  la  valeur  des  marchan- 
dises importées  et  exportées  annuellement  par  eux ,  monte  au-delà  de 
67,000,000  lîv.  steri. 

Cette  grande  activité  de  commerce  donna  lieu  au  projet  d'éviter  le 
détour  que  nécessitait  dans  la  Tamise  File  des  Chiens,  au  moyen  d'une 
coupure  formée  par  un  Canal  exécuté  aux  frais  de  la  ville  de  Londres , 
et  qui  a  un  mille  ^  de  long  et  i4o  pieds  de  large.  (1) 

(1)  Près  d'Âtre  termina ,  la  rupture  d'une  digne  occasionna  de  très  grands  dom- 
mages  aux  travaux  *,  cependant  le  5  décembre  i8o5  ,  un  bAtiment  (  la  Duchesse 
d'York  )  trayersa  ce  Canal  en  présence  du  lord  maire  et  de  la  corporation  de  la 
ville  de  Londres. 

'  Entre  ce  Canal  et  le  bassin  de  la  Compagnie  des  Indes  orientales  il  se  troa- 
^  Tait  un  roc  f^rmé  de  poading  siliceux ,  de  4o  pieds  de  long  et  de  3o  de  large , 
qui  était  dangereux  pour  les  bâtimens ,  et  contre  lequel  le  Boddington ,  bâtiment 
des  Indes,  s'était  échoué  le  1  a  septembre  i8o5.  On  avait  proposé  de  l'abaisëer 
de  18  pieds  ;  mais  la  difficulté  de  cette  entreprise,  vu  son  excessive  dureté,  a  fait 
préférer  de  l'entourer  de  foru  piloU  ^  dont  la  solidité  et  la  disposition  en  em* 
pèchent  l'approche» 
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Près  da Canal  dont  on  vient  de  parler,  on  a  établi  un  JKissin  des^ 

tiné  aux  bâtimens  des  Indes  occidentales.  Il  a  a^Goo  pieds  de  long , 

5oo  de  large  y  99  pieds  de  profondeur,  et  couvre  un  espace  de  5o  acres. 

Il  est  environné  de  vastes  magasins  et  pourvu  de  toutes  les  commodités 

désirables  pour  le  chargement  «t  le  déchargement  des  bâtimens;  on  doit 

citer  comme  très  remarquable  le  grand  ^hangar  en  fer  qui  le  borde  sur 

un  de  ses  côtés  dans  toute  sa  longueur;  le  toit  est  supporté  par  des 

colonnes  en  fonte  de  8  pouces  de  diamètre,  les  assemblages  dans 

le  sens  de  la  longueur  du  hangar  ^ont  établis  de  manière  à  ^e  que  les 

variations  de  température  de  l'atmosphère  ne  puissent  opérer  aucune 

rupture,  soit  par  la  dilatation ,  soit  par  le  resserrement. 

La  première  pi^ftre  de  ce  bassin  fut  posée  le  12  juillet  1800;  il  fut  ter* 

miné  le  3  septembre  1809,  et  aussitôt,  on  en  construisit  un  autre  qui  lui 

est  parallèle,  et  qui  a  les  mêmes  dimensions,  excepté  que  sa  lai^gèur  n'est 

que  de  4oo  pieds  ;  il  est  de  même  pourvu  de  vastes  magasins. 

Les  murs  de  ces  bassins  sont  en  l)riques;  mais  tous  les  angles  et  les 
parties  saillantes  sont  en  pierres  de  taitte  de  la  plus  grande  dimension; 
ils  sont  pourvus  de  fortes  chaînes  Id'amarrage. 

La  Compagnie  avait  été  autorisée  à  lever  pour  cette  entreprise  une^ 
somme  de  600,000  liv.  sterl.  en  actions  de  5ooliv.  sterlbi  qui  ont  rapporté 
98  p.  100;  mais  on  a  limité  le  dividende  à  10  p.  100^  jusqu'à  ce  qu'on  ait 
entièrement  remboursé  avec  le  surplus  lesl  divers  emprunts  auxquels  il 
^  fallu  recourir. 

Pour  donner  une  idée  de  l'entretien  de  ces  établissemens ,  il  suffira 

de  dire  ici  qu'une  machine  à  vapeur,  de  la  force  de  vingt  chevaux,  est 

uniquement  destinée  à  mettre  en  mouvement  des  meules  qui  servent  à 

broyer  la  chaux,  le  ciment  et  autres  tnatériaux  dont  on  forme  le  mortier 

^  qu'on  y  emploie  dans  le  temps  des  réparations.  ^ 

On  commença  aussi  à  la  même  époque  la  construction  du  bassin  dh 
le  bassin  de  Londres,  qui  a  1260  pieds  de  long ,  83o  de  large,  29  pieds 
de  profondeur  ;  sa  superficie  est  de  24  acres.  La  première  pierre  en  fut 
posée  le  26  juin  1802,  par  M.  Addington,  alors  premier  ministre,  et  il 
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fut  livré  au  commerce  le  i^  février  i8o5.  Il  est  environné  dévastes  han- 
gars et  de  beaux  magasins,  entre  lesquels  on  peat  citer  les  deux  qui  sonC 
destinés  pour  le  tabac;  l'un  a  762  pieds  de  long  et  160  de  large;  l'autre 
a  5260  pieds  de  long  et  200  pieds  de  large;  chacun  d'eux  ne  forme  qu'une 
pièce  sans  compartiniens  ;  on  dit  que  levr  surface  est  de  6  acres. 

L'entrée  de  ce  bassin  par  la  Tamise  est  protégée  par  deux  jetées  ^  quT 
renferment  un  espace  de  3  acres,  et  contiennent  une  écluse,  par  laquelle 
les  grands  bâtimens  chargés  entrent  à  marée  haute  dans  le  bassin,  où* 
Feau  est  maintenue  au-dessus  des  hautes  marées  ordinaires,  par  une 
puissante  machiné  à  vapeur ,  construite  sur  le  côté  Est  de  l'entrée  du 
bassin.  Il  peut  contenir  aoo  bâtimens  marchands,  et  la  partie  comprise- 
entre  les  deux  jetées  contient  un  plus  grand  noHiftre  de  bâtimens  dè- 
moindre  dimension ,  sans  nuire  à  l'entrée  du  bas^n. 

La  Compagnie  a  été  autorisée  à  lever  pour  cette  entreprise  13^600,000  Mv^ 
sterl. ,  qui  sont  divisées  en  actions  de  5oo  liy.  sterL 

En  i8o3,  un  acte  fut  passé  pour  autoriser  une  compagnie  à  lever 
une  somme  de  soo/ioo  liv.  sterl.  pour  établir  un  bassin,  nonuné  le 
bassin  des  Indes  Orientales.  La  première  pierre  en  fut  posée  le  4  mars 
iSoSpar  le  capitaine  Joseph  Hudart;  ce  bassin  couvre  une  étendue  de 
18  acres;  sa  profondeur  est  plus  considérable  que  celle  des  bassins 
précédens;  l'écluse  d'entrée  a  48  pi^ds  de  large,  et  chaque  yentail  des 
pçrtes  a  37  pieds  de  lai^. 

Il  existe  beaucoup  d'autres  bassins  de  moindres  dimensions,  domt 
quelques-uns  sont  exclusivement  destinés  à  des  commerces  particuliers , 
tels  que  le  bassin  du  Groenland,  destiné  aux  bâtimens  pêcheurs  qui  vont 
dans  ces  contrées.  Il  a  goo  pieds  de  long  et  4oo  pieds  de  large ,  et  est 
pourvu  de  toutes  les  commodités  nécessaires  à  la  charge  et  à  la  décharge 
des  bâtimens;  il  a  sur  ses  rives  et  à  des  distances  convenables  >  tout  ce 
qui  est  nécessaire  à  la  &brication  de  l'huile. 

D'autres  bassins  sont  encore  destinés  aux  réparations  et  construc- 
tions des  bâtimens }  il  y  en  a  un  très  yaste  lait  exprès  pour  recevoir  les 
mâtures. 
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Si  Ton  ne  peut  déterminer  la  part  <pie  doit  avoir  dans  des  relations 
commerciales  qui  donnent  Kea  k  de  tels  établissemens,  lea  communi- 
cations avec  la  ligne  que  nous  venons  de  décrire ,  cependant  on  peut  ^  en 
quelque  sorte,  l'apprécier ,  en  reportant  ses  réflexions  sur  l'établissement 
même  de  cette  ligne.  Elle  feit  communiquer  Londres  et  Liverpool  par 
un  trajet  de  2164  milles,  qui  se  fait  en  cinq  jours  pour  les  em^rcations 
pressées,  en  traversant  plusieurs  villes  importantes  et  servant  de  dé- 
bouché à  des  manu&ctures,  à  des  exploitations  vastes  et  nombreuses 
qu'elle  a  créées,  et  qui  ne  pourraient  plus  exister  sans  elle.  Les  avantages 
progressif  de  cette  ligne  navigable,  déterminèrent  l'établissement  d'autres 
canaux  qiii  s'y  embranchent,  pour  faire  participer  les  lieux  avec  lesqoda 
ils  communiquent,  aux  avantages  qu'elle  présente.  Ces  canaux  forment 
ensemble  un  développement  d'environ  11 5o  milles  (1);  ce  qui  &it,avec 
les  a64  milles  de  la  Ugne  navigable  en  elle-même ,  un  développement 
d'environ  i4oo  milles  de  navigation  artificielle ,  mettant  en  c^nmunica<' 
tion  les  quatre  principaux  pofts  de  l'Angleterre,  Londres,  Liverpool, 
Bristol  et  HuU ,  par  l'intérieur  même  et  la  partie  cei^ale  de  ce  royaume. 

On  peut  concevoir  le  développement  et  ta  circulation  de  richesses  que 
cette  ligne  navigable  opère;  et  si  l'on  ne  peut  préciser  tout  ce  que  lui 
doit  la  ville  de  Londres,  on  peut  en  juger  approximativement,  en  re- 
connaissant ce  que  cette  ligne  navigable  a  valu  à  la  ville  de  Liverpool, 
qui  lui  doit  d'être  devenue  le  deuxième  port  de  l'Angleterre. 

Cette  viUe,  il  7  a  un  siècle ,  n'était  qu'un  village.  Des  armateurs 
créèrent  sa  première  consistance  commerciale,  en  armant  en  course 
avec  beaucoup  de  succès  contre  les  Français  et  les  Espa^ols  en  1733 
et  cm 742.  .      .  - 

En  1796,  if  fut  dit,  dans  un  rapport  au  pariement,  que  depuis  1751, 
le  commerce  de  cette  ville  s'était  accru  dans  la  proportion  de  i  à  la;  sa 
population  n'était  alors  que  de  70,000  âmes.  Colquouhn,  dans  sonexcellent 
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(i)  Voir  la  noie  A,  à  la  fin  de  rarticle  sur  celle  ligne  navigable,  ^ui  donner 
le  déiail  de  ces  canaux. 
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EÊârt  eef  ien  âenétn  àùdu^  1  tmu  im  raite  taiiM,  qà 
okfÊ€  «ree  e»  f«r  det  porte»  itlmitâ  et  arec  deux  dramÉieii 

Ce  JbaiMi^  qoi  a  à  peo  prêt  k  aoitié  det  dJiwDikw»  dalnifa 
eit  eo  eofMttcncalkw  directe  atec  blferaej. 

Od  fera  encore  oiefilioo  ici  da  dock  qcd  appartient  ao  Gmal 
de  Bridgewater^  iptof^ae  d^ime  danesM»  omodre^  parce  i|Be 
iMroctiofieitreiiiarqQaMe^  par  lea  baiHéê  qattXie  présente.  Son 
ii^are-hûUêê  (noorean  maffmn)  a  Pair  (fan pala».  Sa  feoe  aq 
naie  a  dana  aa  partie  infimeore  dettx  roâtea,  ac^ia  ksqadkê 
deos  emUandiemena  do  dod(  ^  de  aorte  qoe  lea  bâtimens  entrent 
voûtea^  eA  imMimA  hun  tniOê  pour  charger  oo  décharger  à 
arec  la  plua  grande  célérité.  Tooa  lea  nmra  de  ces  basaina  wat  en 
pierrea  de  taille;  ila  aont  reréttia  extérietirement  de  pièces  de 
placéea  Terticaiement  de  6  pieds  en  6  pieds,  d'un  éqoarrisaage 
0  ponces  sur  9;  ces  pièces  de  bois  rerticales  plongent  jusqifaa 
du  mur;  elles  sont  assujetties  entre  elles  par  deux  fortes  jnècea  hori- 
zontaleSi  boulonnées  de  distance  en  distance  ;  les  angles  des  mors 
les  parties  qui  serrent  de  communication  arec  la  mer,  sont 
entièrement  de  fortes  planches  de  bois  Terticales,  qui  ne  laissent 
d'interralle  entre  elles. 

,  Cependant,  ces  bassins  sont  dereous  insuffisans  par  la  quantité  de 
liàlimens  que  Factirité  du  commerce  amène  à  Lirerpool;  on  est  dtiBgê 
à^en  construire  de  nouveaux,  qui  doirent  ^ibore  surpasser  en  grandeiv 
et  en  commodités  ceux  qui  existent. 

On  doit  citer  particulièrement  celui  qu'on  appelle  le  doc  k  duJRégentp 
dont  les  dimensions  doireot  être  de  5oo  rerges  de  long  sur  iio  ée 
large. 

£nftn,  IJrerpool,  fondée  pour  ainsi  dire  en  1733  par  le  courage  et 
ractirité  de  ses  armateurs,  est  devenu  le  deuxième  port  de  l'Angleterre  % 
on  peut  conceroir  ce  qui  appartient  dans  un  résultat  aussi  remarquable 
\k  cette  communication  navigable  intérieure ,  toujours  sâre,  et  pour  ainsi 
dire  &  heure  fixe  arec  Hull^  Londres^  et  enfin ,  avec  ces  i4oo  milles  da 
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ramifications  de  canaux  qui  se  dirigent  sur  les  points  les  plus  împortans 
dans  l'intérieur,  en  y  Élisant  circuler  les  richesses  importées,  et  y  mul- 
tipliant les  richesses  agricoles  et  industrielles  à  exporter. 

Lorsque  nous  parlerons  de  ce  que  réclame  avec  le  plus  d'urgence  la 
navigation  intérieure  de  la  France ,  nous  nous  rappellerons  ce  concours 
fl'avantages  qu'assure  une  grande  ligne 'navigable  pour  l'utilité  locale 
et  la  prospérité  publique;  nous  nous  rappellerons  aussi,  sous  le  rap- 
port de  l'utilité  particulière ,  que  la  progression  du  produit  des  canaux 
étant  en  raison  de  l'étendue  des  lignes  navigables  auxquelles  ils  con- 
courent,  plusieurs  canaux  faisant  partie  de  celle  qu'on  vient  de  décrire, 
ont  vu  le  prix  originaire  de  leurs  actions  monter  à  une  valeur  qui  a 
quelquefois  dépassé  quinze  fois  celle  de  leur  prix  originaire. 

D'après  les  faits  que  nous  venons  d'exposer  en  parlant  de  la  ligne 
navigable  entre  Londres  elLiverpool,  nous  prouverons,  par  compa- 
raison, combien  la  confection  de  la  ligne  du  nord  au  midi  de  la  France^ 
serait  utile  et  peu  dispendieuse. 

On  reconnaîtra ,  par  l'analogie  de  calculs ,  qui ,  bien  loin  d'être  exa- 
gérés, resteront  au-dessous  de  l'exactitude,  que  cette  ligne  navigable 
serait  franchie  du  nord  au  midi  de  la  France,  c'est-à-dire  de  nos  ports 
sur  la  Manche  à  la  Méditerranée,  en  vingt  jours,  si  l'on  prend  pour 
exemple  la  marche  des  bateaux  entre  Londres  et  Liverpool  ;  en  seize 
jours,  si  l'on  prend  pour  exemple  la  marche  des  paquebots,  qui  commu- 
niquent journellement  entre  Londres  et  Coventry;  et  en  dix  jours,  si  l'on 
prend  pour  exemple  la  marche  des  paquebots  sur  le  Canal  de  Forlh  et 
Clyde ,  que  nous  allons  décrire,  et  qui  y  font  5  milles  ^  anglais  à  l'heure. 

Il  est  seulement  à  observer  que,  pour  aller  du  midi  au  nord,  on  devra 
ajouter  au  temps  qu'on  vient  d'indiquer  pour  le  trajet  de  cette  ligne, 
celui  qu'exigerait  de  plus  la  remonte  du  Rhône ,  et  qui  varie  suivant  la 
direction  des  vents  et  la  tenue  des  eaux  du  fleuve. 

Ce  qui  tient  à  cette  ligne  navigable  sera  constaté  en  en  traitant  spéciale- 
ment; mais  on  a  cru  devoir  en  parler  ici,  comme  on  vient  de  le  faire, 
eu  ayant  encore  présent  à  la  mémoire ,  et  pour  ainsi  dire  sous  les  yeux, 
Tome  IL  8 
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les  exemples  et  les  applications  que  présentait  pour  elle  la  ligne  navi^ 
gable  artificielle  établie  entre  Londres  et  Liverpool. 

Pour  rendre  ces  applications  plus  faciles,  nous  allons  terminer  cet 
article  par  le  tableau  ci-après,  qui  présente  l'ensemble  des  résultats- 
que  nous  venons  d'exposer  pour  la  direction  de  la  ligne  navigable  de 
Londres  à  Liverpool,  dont  on  vbit  le  profil  avec  l'indication  des  embran^ 
chemens  qui  s'y  rattachent,  dans  la  planche  IP .  Nous  aurons  ainsi  un^ 
moyen  de  comparaison  plus  sensible  avec  les  tableaux  et  la  planche 
dont  nous  aurons  à  parler,  en  traitant  de  cette  ligne  navigable  si  dé- 
sirable éi  si  facile  pour  aller  du  détroit  de  la  Manche  à  la  Méditerranée  ^ 
par  l'intérieur  de  la  France. 


BC 


LIGNE  DE   NAVIGATION   INTÉRIEURE 

ENTRE  LONDRES  ET  LFVTRPOOL. 


D^ignation  dei  distances. 


Longaenr 
en  milles 
anglais. 


De  LÎTerpool  à  Runcorn. . . 
De    Runcorn   à    Preston  - 

Brook,  par  le  Canal  du 

duc  de  Bridgewater 

A  Fradeley^  par  le  Grand 

Trunck 

A  Fazeley^  parle  Canal  de 

Fazelejr. 

A  Hawkesbury-Locky  par 

le  Canal  de  Coventry. . . 
A  Braunston ,  jonction  par 

le  Canal  d'Oxford 

A  Bull-Bridge,  par  le  Canal 

de  Grande  Jonction  87  a/ 

A  Brentford 5  71 

De  Brendford  à  Londres . . 

Totaux 


M.    F. 

16 


67 


11 


aa 


35 


MonUe. 


Pi.    Po. 


.93  -i 

i3f 
264 


84 

3a6    a 


Descente. 


Pi.  Po. 


96     li 
18   loi 

193    6 


aoo  1 


Éclnscs. 


10 

58 


Longaenr 

dcspatties 

soulerr. 


Verges. 


5,179 


718     7 


l3 


53a  6 


73a  7 


Obserrat. 


en  5 
parties. 


101 


i85 


5^o5a 


io.a3i 


en  a 
parties. 


Tfote  A. 


D'ANGLETERRE. 


59 


TABLEAU  des  Canaux  qui  se  jattachent  à  la  ligne  navigable 
établie  entre  Londres  et  Liverpool,  ainsi  que  rindique  la 
carte  du  profil  de  cette  ligne.  (  Planche  II*.) 

Nota.  Les  lettres  maîuscules  qui  forment  la  première  colonne  se  rapportent  ici , 
pour  chaque  embranchement ,  i  celles  qui  sont  posées  sur  la  carte  du  pro&i , 
à  Tembonchure  de  ces  embrancheméns 


Désignation 

des    embran* 

chemens. 


A. 


B. 


C. 


D. 


NOMS  DES  GAUAUX 
^î  fomenc  \ti  embranchement. 


Embrancfhement  composé  , 

1°.  D*une  partie  du  Canal  dn  duc  de  Bridg 

water,  de 

qui  reçoit  une  branche  depuis  Leîgh  ^  qui 

passe  à  Worsley^  de 

a*.  Du  Canal  d'Ashton-Underline,  de 
où   viennent  aboutir  le   Canal  de  Peak- 

Forets ,  de % 

Citui  de  Hudders&elds  X    de 

Et  celui  de  Ranisdéns ,  de 

3*.  Du  Caiial  de  Rochdal» ,  de 

4^  Des  Canaux  de  Bolton-Burjr ,  de 

Et  celui  de  Hasliogden ,  de « 

Qui  établissent  une  Communication  avecie 
Canj|l  de  Leeds  et  Liverpool ,  de .../..  |  1 5o 
Embranchement  eu  Canal  de  Caldon ,  de.! | 


Longueur 

aes 
Canaux. 


Additions 
coropo- 
'sanics. 


Milles. 


a4 

10 

7 

31 

8 


Milles. 


54 


Longueurs 
totales  des 


tgu< 

lies 
embranche- 
méns en 
milles  angl. 


55  k 


«79 


i5 
i3 


j    3ii 


^ 


1B8 


■•"■T- 


Qui  s'unit  au  C^al  d'Utoxeter,  dé [ 


16 


} 


s8 


Embranchement  du  Canal  de  Newcastle-Un- 
derline ,  de 


Embranchement  composé , 

1^  Du  Canal  de  StafFordshijiEe  et  Worces- 

tershire^  de 

Dans  le  trajet  duquel  est  le  Canal  de  Stour- 

bridge  ^  de 

Et  un  autre  jusqu'à  celui  de  Birmingham  et 

Fazeley  (  dit  de  Dudley)^  de 

a"*.  A  la  jonction  à  la  Seyern,  du  Canal  de 
kington  et  Leominster^  de 


46  i 
lai 


lai 


71  i 


117 


45  i 


A  reporter ^v/ 
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D<^ignaiion 

kles    rmljraD- 

dieaiens. 


E. 


G. 


NOMS  DES  CANAUX 

qui  fonnent  Ici   embranchemens. 


Lo 


or 


npie 

aes 

Canaux. 


MiUes. 


-   Report 

Embranchement  formé , 

1°.  D*une  partie  du  Canal  du  Grand  Trunck,  de 
Auquel  s'embranchent  les^  Can'  de  Derby ^de 

— —  d'Erewash^  de ^ 

Qui  reçoit  le  Canal  de  Nutbrooh^  de*. 

de  Cromford,  de 

.  De  la  Trent ,  où  viennent  se  joindre  le 

Canal  de  Notthingam^  de. .  • 

Et  celui  de  Grantham^  de 

Et  qui  communique  à  Hull  et  à  la  mer  du 

Nord,  après  un  trajet  de  loo  milles. 


2 


u6 
9 


Additions 
compo- 
santes. 


Milks. 


Longuean 
totales  de» 

embranche- 
mens en 

milles  angl. 


4a7 


ni 


69  î 


5 
18 


118 


Embranchement  du  Canal  de^Wirley  à 

Essington ,  de 

Qui  joint  le  Canal  de  Birmingham,  de .  . . 


Embranchement  composé ,  I 

.  Du  Canal  de  Birmingham  etFazeley,  de. 
Qui  s'unit  au  Canal  d'Oxford^cTu/i^par^^par 

le  Canal  de  Birmingham  et  Warvick^  de. . 
Dans  lequel  entre  le  Canal  de  Stratfort,  de. 
Et  d* autre  part,  par  celui  de  Waryick  et 

Nepton  f  de 

2**.  Du  Canal  de  Worcester  et  Birmingham^  de 

.  D'un  trajet  siu*  la  Seyern ,  de 

.  Du  Canal  de  Glocester^  de 

Dans  lequel  s'embranche  le  Canal  de  Glo- 

cester  à  Herefort ,  de 

Pour  arriver  dans  le  Canal  de  Bristol  ^ 
.  Avant  lequel  est  la  jonction  des 

Canaux  du  Strond ,  de 8* 

Et  celui  de  la  Tamise  à  la  Severn,  dé  3o  ^ 
Qui ,  par  le  Canal  de  Northwilffe ,  de. . . . 
Communiquent  au  Canal  de  Wittschire  et 

Berkshire  >  de 

Qui  entredans  leCanal  deKennet  et  Avon^de 
Lequel  reçoit  avant  Bath  deux  branches  du 

Canal  de  Sommersetshire  et  du  Coal ,  de 
Enfin  la  communicatton  se  continue  depuis 

Bath  jusqu'à  Bristol,  par  le  Canal  S  Avon , 

qui  aune  longueur  d'environ 


; 


i"5   I 

[ 


48  i 


24 


46  i 


16  i 

a5 
a3i 

i5 


So 


i8i 
35  \ 


=9 
54 


58  i 
8i 

5a 
55  J 


17  I 


38a 


190  I 


'9  
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Désignation 

Me»    embran- 

chemens. 


H. 


I. 


K. 


L. 


M. 


N. 


O. 


NOMS  DES  CANAUX 
qui  fonnent  les  embranchement. 


Report. 
Canal  d'Asbliy  de  la  Zoach ,  de. ... . 


enr 


Longa< 
des 
Canaux. 


Partie  du  Canal  de  Coventry  à  Coventry ,  de 


Partie  du  Canal  d* Oxford  vers  Oxford^  de 


Milles. 


Jonction  du  Canal  d'Union ,  de 
Au  Canal  de  Leycester ,  de. . . 


Canal  de  Northampton ,  d* environ ...  1 ....  | 


Canal  de  Buckingham ,  de | 


Canal  d'Aylesbury ,  de | 


P^        Canal  de  WeffioVer,  "dk 


T 


Canal  de  Paddington ,  de  .....  • 

Total  f  4^  embranchemens  préa^ntant  entre 
eux  un  développement  de 


Additions 
compo- 
santes. 


Milles. 


Longueurs 
totales    des 
embranche- 
mens en 
milles  angl. 


\\ 


974  k 
oo 

4i 

5S  i 


a3i 

a 


U)  ^^'^ 


41 


6Î 


14 


millei 


jl^lSo 
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LIVRE   IL 

GRANDES  LIGNES  NAVIGABLES  FÉCOSSE,  DE  LA  MER 

A  LA  MER  DU  NORD. 


CANAL  DE  FORTH  ET  CLYDE. 

CiE  Canal  ouvrakit  une  commmiication  entre  la  mer  d'Irlande  et  la  mer 
du  Nord,  offre  on  nouvel  exemple  de  l'importance  des  grandes  lignes  na- 
vigables qui  vont  ainsi  d'une  mer  à  l'autre. 

En  1767,  lord  Frédéric  Campbell  et  lord  Dundas,  tous  deux  membres 
de  cité  de  la  ville  de  Glasgow,  exposèrent  et  firent  accueillir  à  Punanimité 
le  projet  d'un  Canal  réunissant  la  Forth  et  la  Ciyde  avec  un  embranche- 
ment pour  arriver  à  Glasgow  ;  ce  Canal  fut  projeté  et  exécuté  pour 
servir  à  des  bateaux  chargeant  100  tonnes,  Tactivit é  qu'avait  déjà  le 
commerce  des  côtes  de  l'est  et  de  l'ouest  de  l'Ecosse,  détermina  les 
souscriptions  des  négocians  et  armateurs  qui  y  étaient  intéressés. 

Les  souscriptions  devaient  former  un  capital  de  i5o,oooliv.sterL  divisé 
en  i5oo  actions  de  100 liv.  sterl.  chacune; cependant  il  n'y  eut  de  souscrip- 
tion que  pour  1297  actions  de  100  liv*  sterl. ,  et  alors  le  surplus  fut  fourni  par 
un  appel  de  fonds  entre  les  actionnaires  qui  avaient  souscrit  ces  1397 
actions. 

Ce  Canal  commence  au  port  de  Grange-Mouth ,  à  Tembouchure  de  la 
rivière  de  Forth ,  et  finît  à  l'embouchure  de  la  Clyde  à  Bowling-Bay  j 
un  embranchement  de  a  milles  |,  qui  aboutit  au-dessous  de  la  vingt- 
dixième  borne  milUaûre  en  partant  de  G  range-Mouth^  conduit  à  Glasgow  et 
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y  joint  la  Clyde ,  le  Canal  d'Ardrossan  ou  de  Glasgow  et  Salcoats  et  celui 
de  MoDkland  auquel  doit  se  joindre  celui  de  Glasgow  à  Edimbourg. 

La  longueur  totale  du  Canal,  depuis  l'écluse  n^  i,  dans  la  rivière  de 
Forth,  à  l'écluse  Sg,  dans  la  Clyde,  est  de ^ 35  miUes 

La  longueur  de  la  branche  collatérale  est  de a  ^ 

Depuis  le  Port-Dundas,  au  bassin  du  Canal  de  Monkland, 
au  sommet  de  la  ville • 1 


r- 


Longueur  totale  du  Canal 38  | 

Depuis  Grange-Mouth  à  Stokingfield a6 

Depuis  Stokingfield  à  Port-Dundas a  | 

Depuis  Port-Dundas  au  bassin  de  Monkland 1 

Longueur  totale  depuis  Grange-Mouth  au  bassin  deMonkland  ag  | 

La  montée ,  en  partant  du  niveau  de  la  mer ,  de  l'est ,  aux  basses 
eaux  ,  jusqu'au  point  de  partage  du  Canal,  à  Wineford,  écluse  n*  ao, 
est  de i65  pieds 

La  descente  du  point  de  partage  du  Canal  à  la  Clyde , 
à  fiowling-Bay,  aux  basses  eaux  de  la  mer  de  l'ouest, 
est  de i56 

Ainsi  la  Forth,  à  l'écluse  de  la  mer,  n*  1 ,  est  plus  basse 
que  la  Clyde,  à  BowUng-Bay ,  de g 

Il  y  a  ao  écluses  entre  Grange-Mouth  et  Port-Dundas,  et  ig  entre 
le  grand  pont-aqueduc  sur  la  Kelvin  et  Bowling-Bay. 

Le  point  de  jf^rtage  s'étend  de  Wineford  ^  Port-Dundas  ^  sur  un  dé- 
veloppement de  16  milles  de  niveau. 
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Dimensions  du  Canal  et  des  écluses. 

Largeur  moyeDne  du  Canal  à  la  ligne  d'eau 56  pieds. 

Largeur  moyenne  du  Canal  à  la  ligne  de  fond s  7 

Profondeur  commune 8 

Longueur  des  travaux  de  maçonnerie  à  chaque  écluse. .  iS3 

Longueur  d'écluse  entre  les  portes 74 

Largeur  d'écluse  entre  les  portes ao 

Chute  moyenne  de  chaque  écluse.  * .  • ^  8. 

Dans  le  trajet  de  Grange-Mouth  à  Port-Dundas,  il  y  a  seize  des  vingt 
écluses  qui  sont  dans  un  espace  de  4  milles  à  partir  de  Técluse  de  la  mer; 
de  là  à  Port-Dundas  sont  les  quatre  autres  écluses. 

Dans  son  cours ,  ce  Canal  passe  sur  dix  grands  ponts-aqueducs ,  sur 
33  plus  petits;  il  a  33  ponts  mobiles  sur  sa  navigation. 

Son  principal  pont-aqueduc  est  sur  la  Kelvin,  il  a  4oo  pieds  de  long  et 
est  élevé  de  70  pieds  au-dessus  de  cette  rivière  j  il  est  composé  de 
quatre  arches ,  il  a  deux  chemins  de  halage  et  est  construit  en  pierres  de 

taille. 

Un  autre  pont  aqueduc  d'une  seule  arche  passe  à  quelque  distance  de 
là  sur  une  grande  route. 

Ce  Canal  a  présenté  beaucoup  de  di£Eicultés  dans  son  exécution  ;  on  a 
rencontré  dans  son  tracé  des  rocs ,  des  précipices ,  des  sables.  Dans 
certains  endroits,  il  parait  cpuler  pour  ainsi  dire  sur  l'herbe ,  dans  d'autres 
il  est  encaissé  à  no  pieds  de  profondeur. 

Le  bassin  de  partage  a  donné  beaucoup  de  peines  pour  son  étabUsse- 
ment,  à  cause  des  marais  qu'on  a  rencontrés  dans  quelques-unes  de  ses 
parties,  la  vase  avait  quelquefois  jusqu'à  5o  pieds  d'épaisseur. 

Il  a  fallu  souvent  creuser  dans  la  tourbe,  et  les  parties  latérales  du  lit 
du  Canal  n'ont  cessé  de  s'incliner  et  d'éprouver  des  éboulemens  fré- 
quens  ;  que  lorsqu'elles  ont  été  soutenues  par  la  pression  de  l'eau  qui  a 
rempli  le  Canal 
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Dans  d'autres  parties  fort  étendues  où  ce  Canal  traverse  dea  étangs , 
îl  présente  une  très  grande  largeur. 

Le  Canal  est  fourni  d'eau  par  huit  réservoirs  qui  couvrent  un  espace 
de  721  acres. 

D'après  les  dimensions  des  écluses  et  l'activité  de  leur  passage,  on 
doit  en  donner  une  description  sommaire,  et  comme  elles  se  ressemblent 
toutes,  il  suffira  de  décrire  la  seizième  qui  est  près  de  Falkirk,  et  sert  en 
quelque  sorte  de  point  de  départ  ou  d'arrivée ,  pour  ceux  qui  veulent  faire 
par  la  voie  de  terre  le  trajet  entre  cette  partie  du  Canal  et  Edimbourg. 

La  légèreté  des  portes  des  écluses  est  remarquable  pour  leurs  grandes 
dimensions  ;  le  bras  de  levier  de  la  porte  d'écluse  est  en  sapin  ou  mélèse 
greffe  avec  trois  étriers  de  fer  à  la  partie  supérieure  du  châssis  de  la  porte 
d'écluse  i  sa  longueur  est  au  moins  de  24  pieds  jusqu'à  la  pièce  qui  fait  le 
poteau  tourillon  de  la  porte  d'écluse;  ces  portes  d'écluses  sont  peintes  en 
blanc.  Le  mélèse  est  souvent  employé  pour  leur  construction  comme  pour 
leurs  bras  de  levier,  dont  la  légèreté  contraste  avec  la  masse  ordinaire  des 
.nôtres.  Chaque  porte  d'écluse  a  sa  ventelle  ;  il  n'y  a  pas  de  tambours 
dans  l'épaisseur  des  bajoyers;  les  ventellesse  lèvent  avec  un  levier  de 
fer  qui  s'enfonce  dans  quatre  trous  à  angle  droit  les  uns  des  autres ,  dans 
un  axe  dont  un  côté  denté  engrène  avec  la  crémaillère  du  haut  du  bras 
de  la  ventelle;  à  chaque  changement  de  place  du  levier,  un  crochet  de 
fer  tombe  sur  les  engrenurcs,  et  soutient  la  ventelle  à  la  hauteur  à  la- 
quelle elle  doit  être  élevée. 

Un  pont  levis  brisé,  donnant  passage  aux  voilures  publiques,  est  jeté 
sur  cette  chambre  d'écluse  d'un  bajoyer  à  l'autre;  ce  pont  est  en  fonte , 
l'axe  de  l'une  et  de  l'autre  partie  de  ce  pont  brisé  est  un  tuyau  de  fonte 
d'un  pied  de  diamètre  avec  quatre  oreilles,  qui  reçoivent  par  boulons  et 

m 

écrous  l'assemblage  de  quatre  bras  de  fonte,  qui  font  le  châssis  sur  lequel 
on  pose  le  tablier  en  bois  du  pont. 

Les  deux  bouts  de  ce  tuyau  sont  fermés  par  une  joue  de  fonte,  dont 
le  milieu  laisse  sortir  un  pivot  qui  reçoit  un  ccrou  et  assure  l'assemblage. 
Tome  IL  9 
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Un  quart  de  cercle  avec  crémaillère  sur  le  côté  du  pont,  engrène  avec 
une  roue  qu'un  axe  armé  d'une  manivelle  Ëiit  tourner  pour  lerer  le  pont* 
Il  se  trouve  des  ponts  pareils  à  celui  que  l'on  vieut  de  décrire  sur  plu* 
sieurs  autres  écluses  du  Canal. 

Les  écluses  se  vident  en  deux  minutes;  les  bateaux,  pour  leur  pas^ 
sage,  sont  munis  de  cordages  "d'assurance,  partant  du  haut  et  du  bas  da 
bâtiment,  et  qui  vont  s'adapter  à  des  crochets  de  fer,  scellés  dans  les 
bajojers;  les  bateaux  ainsi  assujétis,  ne  peuvent  heurter  les  portes  et 
leur  préjudicier,  et  ne  peuvent  se  heurter  eux-mêmes  contre  les  ba- 
jojers, malgré  la  force  du  mouvement  de  l'eau.  Un  éclusier  fait  le  ser- 
vice des  deux  portes  d'une  des  extrémités  de  la  chambre  d'écluse,  et 
un  marinier  du  bâtiment  qui  passe,  fait  le  service  des  deux  portes  de 
l'autre  extrémité 3  il  emploie  un  levier  de  fer,  pareil  à  celui  dont  se  sert 
réclusicr,  pour  lever  les  ventelles,  et  ce  service  fini,  il  replace  le  levier 
dans  le  bâtiment. 

La  célérité  du  passage  de  ces  écluses,  qui  ne  dure  que  deux  à  trois 
minutes,  nous  paraîtra  surprenante,  vu  leurs  dimensions;  mais  le  fait 
n'en  est  pas  moins  positif.  L'importance  que  l'on  met  à  économiser  le 
temps  des  transports,  &it  qu'il  n'y  a,  pour  ainsi  dire,  pas  une  seconde 
de  perdue  dans  la  manœuvre  du  passage  de  l'écluse. 

A  Bowlingbay ,  près  l'embouchure  du  Canal  dans  la  Cljde,  et  près  le- 
pont-aqueduc  sur  le  Kelvin,  il  y  a  de  vastes  bassins  (dry  dock)  qui 
peuvent  être  mis  à  sec,  au  moyen  de  portes  éclusées,  et  qui  présentent 
tout  ce  qui  peut  être  nécessaire  pour  les  réparations  et  le  radoub  des 
bâtimens. 

Le  Canal  embouche  dans  la  Clyde  par  un  vaste  bassin,  et  en  £iisant 
un  angle  très  aigu  avec  le  cours  de  cette  rivière. 

Celte  embouchure  est  munie  de  deux  forts  éperons ,  et  protégée  en 
aval  et  en  amont  par  deux  longues  et  fortes  jetées ,  parallèles  au  rivage. 

Sur  l'éperon  gauche  de  Tembouchure  du  Canal,  il  y  a  un  phare  composé, 
de  sept  lampes. 

Les  bas-fonds  qui  existent  à  cette  embouchure,  donnent  lieu  à  des  ob- 
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serrations  qui  peuvent  recevoir  leur  application  pour  plusieurs  parties 
importantes  de  la  navigation  intérieure  de  la  France;  on  insistera  par- 
ticulièrement sur  ces  observations ,  en  parlant  de  Tactivité  qu'ont  sur 
la  Clyde  les  bateaux  à  vapeur  qui  y  naviguent. 

Le  Canal  débouche  par  son  autre  extrémité  dans  la  Caron,  près  de 
Tembouchure  de  cette  rivière  dans  la  For  th. 

Le  débouché  de  ce  Canal  dans  la  Caron  se  Êiit  par  un  grand  bassin 
ovale,  au-dessous  de  la  première  écluse;  de  sorte  que  la  marée  s^  fait 
sentir  et  y  reçoit  de  grands  bâtimens  de  commerce. 

Les  portes  d'aval  de  cette  dernière  écluse  ont  à  soutenir  la  masse 
d^eaù  qui  s'élève  à  chaque  marée  ;  pour  les  faire  résister  au  mouvement 
de  la  marée ,  ces  portes  sont  fixées  par  en  bas  au  moyen  de  chaînes  de 
fer  de  8  pieds  de  long,  qui,  partant  de  l'extrémité  de  l'angle  de  chaque 
porte,  vont,  en  se  croisant ,  se  fixer  au  fond  du  bassin  à  de  forts  crochets, 
scellés  dans  la  maçonnerie;  ces  chaînes  se  tendent  à  volonté,  au  moyen 
d'une  vis  avec  écrou  et  tourillon. 

Un  mécanisme  pareil  agit  sur  la  partie  supérieure  des  portes;  il  est 
composé  de  chaînes  qui,  partant  de  leur  angle  supérieur,  vont  se  fixer 
dans  des  montans  en  fonte,  placés  sur  les  deux  côtés  de  l'écluse.  ^ 

Il  y  a  près  cette  embouchure  un  beau  dry  dock  pour  le  radoub  des 
bâtimens^ 

Le  Canal  de  Forth  et  Clyde  fut  rendu  navigable  en  1778  jusqu'à  Sto- 
kingfield,  et  ensuite  jusqu'à  Hamilton  Hill,  près  Glasgow,  où  l'on  con- 
struisit un  vaste  et  beau  bassin  ;  mais  comme  il  n'en  résultait  que  des 
communications  partielles,  la  grande  ligne  navigable  n'étant  point  en- 
core complète,  les  fonds  de  la  Compagnie  dépérirent,  et  les  actions  per- 
daient 5  p.  100,  les  revenus  ne  montant  qu'à  4000  liv.  sterL 

La  Compagnie  avait  été  autorisée  à  emprunter  70,00a  liv.  sterL, 
vu  l'insuffisance  de  la  première  mise  de  fonds  ;  mais  son  crédit  se  trouva 
nul.  Le.  Gouvernement ,  qui  avait  encouragé  et  provoqué  le  projet  de  ce 
Canal,  d'après  l'influence  qu'il  devait  avoir  sur  la  propriété  de  la  basse 
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Ecosse,  n'hésitd  pas  à  fourDir  les  secours  nécessaires  pour  ranimer  une 
entreprise  si  importante  pour  lui,  et  assurer  son  succès;  il  fournît 
une  somme  de  5o,ooo  liv.  sterl.,  qui  devait  produire  un  dividende 
proportionnel  à  celui  qui  se  paierait  aux  autres  propriétaires;  avec  ces 
ressources ,  qui  rétablirent  le  crédit  de  la  Compagnie ,  et  la  mirent  à 
même  d'effectuer  son  emprunt  de  70,000  liv.  sterl. ,  les  travaux  furent 
terminés,  et  le  Canal  entiéremement  en  navigation;  lors  de  la  jonc- 
tion avec  la  Clyde ,  qui  fut  opérée  en  juillet  1790 ,  et  qui  donnait  ainsi 
la  communication  entre  les  deux  mers ,  les  revenus  furent  doublés^ 

Vers  la  fin  de  1799,  en  conséquence  de  l'arrangement  Êiit  avec 
M.  Pitt,  on  passa  un  acte  cumulant  toutes  les  sommes  et  les  intérêts 
dus  aux  propriétaires,  en  une  somme  de  421, 5a 5  liv.  sterl.  Cette 
somme,  divisée  en  1297,  nombre  des  actions,  fait  chaque  action  de 
3a3  liv.  sterl.  ;  en  sorte  qu'un  propriétaire  qui  avait  d'abord  souscrit  pour 
100  liv.  sterl.,  fut  porté  à  325,  et  en  droit  de  recevoir  un  dividende 
proportionnel. 

La  Compagnie ,  après  avoir  remboursé  sur  son  produit  la  dette  de 
70,000  liv.  sterl.,  qu'ello. avait  contractée,  vit  son  dividende  s'ac- 
croître progressivement.  A  la  Saint-Martin ,  en  1 800 ,  le  dividende  était 
de  10  liv.  sterl.  p.  100;  en  1801 ,  il  monta  à  10  livres  11  shelings  4  deniers; 
en  i8i4,  à  i5  livres;  en  x8i5,  à  20;  et  en  1816,  à  25.  Ces  dividendes* 
ont  été  communément  Êiits  sans  réduction.  (1) 

_  # 

(î)  ÉTu4T  des  revenus  et  des   dépenses  du  Canal  deForth  et  Cljde  ,  y  com^ 
pris  les  dépenses  ordinaires  et  extraordinaires ,  en  1 8 1 4- 

Revenu  brut 51,071'*'    8"^*  10* 

Intérêt  paye 456""    2,''^  2' 

Dépense  ordinaire 9*354       8     9 

Dépense  extraordinaire ....     6,980     1 8     9 

Dépense  toule i6>79i       9     8     16,791       9       8- 

Produis  nci 34,279     19       2. 
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.  L'admiDistration  de  ce  Canal  est  composée  d'an  conseil  de  direction , 
de  sept  membres  résidans  à  Londres;  et  d'un  conseil  de  surveillance , 
pour  la  conservation  et  l'exécution,  composé  de  trois  membres,  et 

siégeant  à  Glasgow-  \ 

Le  bassin  qu'on  avait  construit  originairement  à  Hamilton  Hil ,  s'étant 
trouvé  insuffisant  pour  le  commerce,  la  Compagnie  acheta  8  acres  de 
terrain ,  à  1 1  mille  de  Glasgow ,  et  y  construisit ,  le  1 1  novembre  1 790 , 
un  bassin  d'une  plus  grande  dimension ,  près  duquel  on  a  élevé  de 
vastes  magasins;  elle  acheta  aussi  le  terrain  qui  séparait  ce  bassin  de 
Glasgow,  et  l'on  y  a  bâti  un  village,  que  l'on  appela  Port Dundas ,  en 
l'honneur  du  gouverneur  de  ce  nom  alors  existant.  Ce  village ,  situé  k 
mi-côte ,  et  vu  d'en  bas ,  présente  un  point  de  vue  aussi  agréable  qu'ex- 
traordinaire ,  les  maisons  toutes  bien  bâties ,  et  d'un  extérieur  soigné , 
paraissent  placées  au  milieu  d'arbres ,  de  mâts  et  de  voiles  ;  ce  port  est 


« 


j 


Etat  des  principaux  articles  qui  formèrent  le  revenu  de  Fort  h  et  Clyde  en  i8i4- 

Grain io,9o3"'  8''*3' 

Charbon 3,755  3  1 

Sucre 4)94^  0  o 

Marchandises I9869  16  4 

Fer 1)449  ^^  ^ 

Minerai 4^^  ^  8 

Pierres 2^388  i3  i 

Harengs  et  sel a,o43  17  4 

Café ,  noix  de  cacao  • .  •  •  3,3^2  4  ^ 

3>,i76       o     3. 

Le  surplus  du  produit  provient  d'objets  divers  trop  multipliés  pour  être 
détaillés  ici. 

Les  grains    et  marchandises  paient  une  taxe  de  6  sous  par  tonne  par  mille. 

Les  bois ,  4  ^^?^  i  P^^  tonne  par  mille. 

Le  fer  brut,  4  ^^^^  P^^  tonne  par  mille. 

La  chaux ,   %  sous  ^  par  tonne  par  mille. 

Le  charbon,  les  ardoises,  les  pierres  de  construction,  les  pommes  de  terre , 
le  fumier  et  autres  articles  de  cette  espèce  paient  2  sous  par  tonne  par  mille» 


k 
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celui  de  la  ville  de  Glasgow  pour  le  Canal  de  Forth  et  Clyde ,  et  c'est  le 

lieu  d'arrivée  ou  de  départ  pour  tous  les  transports  relatife  à  cette  ville. 

Pour  faciliter  les  transports,  on  avait  commencé  à  établir,  en  1816, 

un  chemin  de  fer,  qui  descendait  du  port  vers  les  magasins  disposés  en 

étages. 

La  distance  de  Port-Dundas  à  l'écluse  n^  16,  où  les  voyageurs 
prennent  ordinairement  la  voie  de  terre  pour  aller  à  Edimbourg ,  est  de 
25  milles ,  et  le  trajet  s'en  fait  en  5  heures  {.  La  distance  de  Port  Dundas 
à  Castle  Cary,  est  de  ao  milles,  et  le  trajet  s'en  fait  en  4  heures  ^. 

Des  bateaux  de  ig  pieds  de  large,  de  68  pieds  de  long,  et  tirant  8  pieds 
d'eau,  peuvent  naviguer  sur  ce  Canal;  car  la  Compagnie  s'occupe  ac- 
tuellement à  lui  donner  un  pied  d'eau  de  plus  ;  ces  bateaux  peuvent 
naviguer  la  nuit  comme  le  jour.  En  hiver,  on  fêiit  marcher  des  bateaux 
destinés  à  briser  la  glace ,  afin  de  ne  point  suspendre  la  navigation. 

En  1808,  la  Compagnie  avait  sur  ce  Canal  deux  bateaux  qui  faisaient 
le  trajet  trois  fois  par  semaine,  et  transportaient  des  passagers  et  des 
marchandises. 

Ces  bateaux  se  trouvant  insuf&sans,  et  étant  peu  commodes  pour  les 
passagers,  la  Compagnie  fit  construire,  en  1806,  trois  nouveaux  ba* 
teaux,  d'une  forme  élégante ^  et  destinés  seulement  aux  passagers;  ces 
bateaux,  nommés  ia  Marguerite,  la  Charlotte  et  le  Star,  présentaient 
toutes  les  commodités  désirables,  et  étaient  tirés  par  deux  chevaux  au 
trot  ;  ils  faisaient  tous  les  jours  le  trajet  de  Port  Dundas  à  l'écluse  n"*  16, 
qui  est  de  â5  milles,  en  5  heures  i,  comme  on  vient  de  le  dire. 

Depuis  cette  époque ,  l'activité  de  la  navigation  sur  ce  Canal  ayant 
toujours  été  progressive,  on  construisit  des  bateaux  à  vapeur;  et  nous 
devons  ici  une  attention  particulière  à  ce  moyen  de  navigation,  d'après 
Taccroissement  qu'il  a  procuré  à  la  vitesse  des  bateaux ,  à  la  sûreté  du 
passage  dans  un  temps  donné ,  et  en  considérant  encore  la  diminution 
qu'il  a  apportée  dans  le  prix  du  transport. 

En  1801 ,  on  établit  un  bateau  à  vapeur  sur  le  Canal  de  Forth  et  Clyde; 
mais  il  fut  bientôt  abandonné  par  suite  de  vices  de  construction,  et 
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Botamment  à  cause  des  dommages  dont  on  se  plaignait  par  son  choc 
contre  les  parois  du  Canal  et  des  écluses.  (1) 

En  1813,  on  établit  sur  la  Clyde  un  bateau  à  vapeur,  de  4o  pieds  de 
long ,  10  pieds  ^  de  large ,  avec  une  machine  de  la  force  de  trois  chevaux  ; 
mais  il  a  été  abandonné  en  18 15,  ne  pouvant,  à  cause  de  la  &iblesse  de 
sa  marche,  soutenir  la  concurrence  de  ceux  qui  furent  construits  depuis. 

En  181 5,  il  en  fut  établi  un  second,  de  58  pieds  de  long,  11  pieds  de  large, 
ayant  une  machine  de  la  force  de  dix  chevaux;  il  fut  très  productif  à  ses 
propriétaires  ;  il  a  passé  depuis  sur  la  rivière  de  Forth. 

A  peu  près  à  la  même  époque ,  on  en  fit  un  autre  de  76  {^ieds  de  long 
et  de  1 3  pieds  de  large, 

La  même  année  ,'On  en  construisit  un  autre  destiné  à  recevoir  des 
marchandises  et  des  passagers;  il  avait  6g  pieds  de  long ,  i5  pieds  a  pouces 
de  large,  et  tirait  4  pieds  d'eau;  il  marche  très  bien;  mais  il  est  peu 
commode  pour  les  passagers. 

En  18 i5,  un  autre,  de  la  charge  de  80  tonnes,  sur  les  mêmes  dimen* 
sions  que  le  précédent,  mais  il  marche  moins  bien. 

En  1816,  outre  ces  trois  derniers  bateaux  restés  sur  la  Clyde,  il  y  en 
avait  six  autres  qui  naviguaient  sur  cette  rivière;  on  a  augmenté  gra- 
duellement leur  tonnage  et  la  puissance  de  leurs  machines.  On  en  con- 
struisait encore  de  nouveaux ,  dont  un  avait  go  pieds  de  longueur,  17  de 
largeur,  et  une  machine  de  la  force  de  vingt-quatre  chevaux;  et  un 
autre  de  mêmes  dimensions  et  dé  la  force  de  trente  chevaux.  Ces  bateaux 
sont  construits  avec  le  plus  grand  soin,  et  sont  décorés  très  élégamment. 

Cest  surtout  pour  franchir  la  distance  entre  Greenock  et  Glasgow, 
que  les  bateaux  à  vapeur  sont  employés  ;  cette  distance  est  de  26  milles 
par  eau,  et  le  trajet  s'en  fait  en  3  et  4  heures,  suivant  que  la  marée  et 


(1)  Il  est  dit,  dans  l'Encyclopédie  anglaise,  que  ce  bateau  fut  construit  par 
M.  Sjmington ,  employé  sur  ce  Canal  \  qu'il  était  destiné  au  halage  des  bateaux 
ordinaires,    et  qu'il  était  muni  de  pilons  pour  briser  les  glaces. 
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le  temps  sont  plus  ou  moins  favorables  ;  on  a  vu  faire  ce  trajet  en 
2  heures  ^,  ayant  le  vent  et  la  marée  pour  soi. 

Cependant,  la  Clyde  présente  à  la  navigation  des  inconvéniens  notables 
par  les  bas-fonds  dont  on  a  déjà  parlé. 

A  Glasgow ,  cette  rivière  est  très  étroite ,  ayant  été  fort  resserrée  pour 
fiivoriser  la  navigation;  elle  n'a  dans  cette  ville  que  i4o  pieds  de  large  $ 
sa  largeur  s'accroît  ensuite  progressivement  de  4  pieds  par  chaque  ^  de 
mille  pendant  les  a  premiers  milles;  ensuite  d'environ  5  pieds  par  chaque  ^ 
de  mille. 

A  Dambarlon ,  elle  a  environ  a  milles  de  large,  et  à  Greenock,  5  milles» 
La  pente  de  la  rivière  de  Glasgow  à  Greenock ,  est  de  8  pieds  6  pouces. 

A  la  basse  mer,  il  n'y  a  que  3  pieds  ^  de  profondeur  pour  la  rivière  à 
Glasgow;  le  flux  y  est  de  5  pieds 7.  Ainsi,  les  vaisseaux  tirant  g  pieds 
d'eau,  entrent  à  Glasgow  à  la  haute  mer. 

Le  courant  dans  les  hautes  eaux  est  de  4  milles  par  heure ,  et  de  2  milles  ,^ 
dans  les  moyennes  eaux;  il  s'accroît  à  mesure  que  la  marée  baisse. 

Les  bas-fonds  sont  communs  dans  cette  rivière;  il  y  en  a  un  considé- 
rable à  Bowlingbay;  dans  les  sécheresses  et  aux  basses-eaux,  il  n'y  a  que 
de  1  pied  6  pouces  à  2  pieds  8  pouces  d'eau;  dernièrement ,  on  y  a  pra- 
tiqué des  espèces  de  canaux  construits  en  pierres ,  qui  ont  augmenté  la 
profondeur  de  3  pieds. 

Il  fut  foit  un  rapport  sur  les  bas-fonds  de  cette  rivière ,  pour  prouver 
la  nécessité  de  donner  aux  bateaux  le  moins  de  tirant  d'eau  possible,  et 
faire  sentir  le  défaut  de  construction  que  présentaient  à  cet  égard  ceux 
qui  avaient  été  construits  jusqu'alors. 

M.  Buchanan,  ingénieur  distingué,  et  qui  afeitsurles  bateaux  à  vapeur 
un  excellent  ouvrage ,  où  l'on  peut  vérifier  les  détails  que  l'on  donne  ici , 
a  donné  le  plan  et  dirigé  la  construction  d'un  bateau  à  vapeur,  qui  ne  tire 
que  3  pieds  6  pouces  d'eau ,  et  qui  porte  le  nombre  de  passagers  ordi- 
naire ,  et  à  la  machine  duquel  il  a  donné  le  plus  de  légèreté  et  le  moins 
de  volume  possible  ;  quoique  les  dimensions  auxquelles  il  a  restreint  s» 
machine  n'aient  permis  de  lui  donner  qu'une  force  de  8  chevaux,  ce* 
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pendant  ce  bateau  fait  le  trajet  en  un  quart  d'heure  de  moins  que  ceux 
qui  ont  une  force  de  i4  chevaux.  Cet  avantage  tient  particulièrement 
à  la  supériorité  de  la  construction  de  la  machine  (i)« 

Il  en  a  fait  construire  un  autre,  qui  est  un  des  plus  grands  et  des 
meilleurs  marcheurs,  et  qui  est  d'un  produit  très  avantageux  pour  ses 
propriétaires.    - 

A  bord  de  ces  bateaux  en  trouve  des  journaux,  pamphlets,  livres,  etc.  ^ 
pour  l'amusement  des  passagers,  et  tous  les  rafraîchissemens  qu'on 
peut  désirer  pour  un  voyage  aussi  court. 

La  nouveauté  et  ja  crainte  des  dangers ,  firent  que  dans  le  commen- 
cement, ces  bateaux  n'eurent  qu'un  très  petit  noipbre  de  passagers  j 
mais  leur  succès  a  déterminé  la  confiance  générale. 

Avant  l'établissement  des  bateaux  à  vapeur ,  le  nombre  des  passa- 
gers voyageant  par  les  paquebots  ordinaires ,  n'était  guère  que  de  5o  al- 
lans  et  5o  venans;  actuellement,  dans  les  beaux  temps,  il  va  et  vient 
de  600  à  600  personnes  dans  un  seul  joijr.  Un  seul  de  ces  bateaux 
porte  jusqu'à  247  personnes  à  la  fois. 

Pendant  l'été,  l'agrément  du  voyage,  la  beauté  du  trajet  attirent  un 
grand  nombre  de  personnes,  et  les  bains  de  Greenock  sont  très  fré- 
quentés. 

L'activité  de  la  navigation  du  Canal ,  qui  a  fait  établir  lès  bateaux  à 
vapeur  sur  la  Clyde ,  en  a  fait  aussi  établir  sur  le  Forth. 

En  i8i5,  un  bateau  traversa  le  Canal  de  Forth  et  Clyde,  fut  sur 
le  Forth  jusqu'à  Leith,  et  s'en  retourna  par  la  même  route. 

Depuis  181 4,  un  bateau  {le  Stirling)^  de  56  pieds  de  long,  i5  de 
large,  ayant  une  machine  de  la  force  de  12  chevaux,  continue  de  na- 
viguer entre  Stirling  et  Leith. 

En  i8i5,  il  y  eut  deux  nouveaux  bateaux  sur  le  Forth,  i\  la  Lady 


(1)  Cette  cîrcoDStance  doit  être  remarquée  ici  comme  présentant  des  applica<* 
lions  essentieUes  pour  l'emploi  des  bateaux  à  vapeur  sur  les  rivières  de  France 
susceptibles  d'en  recevoir  avec  utilité. 

Tome  IL  10 
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Lake,  de  65  pieds  de  longueur,  16  pieds  4  pouces  de  largeur,  avec  une 
machine  de  la  force  de  20  chevaux  j  ce  bateau  navigue  aussi  entre 
Stirling  et  Leith. 

2"*.  V Étoile  du  matin ^  de  80  pieds  de  long,  16  de  large,  ayant  une 
machine  de  la  force  de  26  chevaux  ^  il  navigue  entre  Leith  et  AUoa. 

La  Lady  Lake,  en  août  1816,  faisait  ordinairement  sou  voyage  en 
5  heures  en  descendant,  et  en  5  heures  \  en  remontant,  ce  qui  for- 
mait un  trajet  de  bu  milles. 

Pour  donner  une  idée  de  l'activité  de  la  navigation  des  bateaux  à 
vapeur  dans  la  contrée  dont  nous  parlons,  on  va  présenter  ici  un  ta-« 
bleau  de  ceux  qui  ont  navigué  ou  naviguent  encore  sur   la  Clydc 
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LISTE  et  désignation  des  bateaux  à  vapeur  qui  naviguent  ou 

ont  navigué  sur  la  rivière  de  Clyde. 


N<". 


1 

3 

4 

5 

6 


7 
8 


NOMS. 


La  Comète. 
Elisabeth  . . 

Clyde 

Glasgow. . . 
Trusty  .... 
Prin"*  Char- 
lotte   


Industiy . . . 
Prince  d'O- 


range. 


Année  où 

ils  fiirent 

lancés. 


9 

10 

11 

i3 

14 
i5 

16 

17 
18 

19 
20 


er 


Argile  1 
Margery. . . 
Britannia. . . 
Dambarton- 
Castle.. . . 
Calédonie. . 

Greenock.  . 
Argiles*. .  • 
Waterloo . . 
Neptune . . . 
Lord  Nelson 

Albion 

Rothsay- 

Castle. . . . 
Défiance . . . 


Jany. 

Nov. 

Fév. 

Sept. 

Fév. 

Mars 

Mai 

Juin 

Id. 
Id. 
Jany. 

Fév. 
Avr. 

Mai 

Jnil. 

Janv. 

Fév. 

Id. 

Mars 

Avr. 
Id. 


812 
81a 
8i3 
8i3 
814 

814 
814 

814 

814 
814 
8i5 

8i5 
8i5 

8i5 
8i5 
816 
816 
816 
816 

816 
817 


Lon- 
gueur* 


pied* 

38 
40 
68 
60 
65 

65 
65 

64 

72 
56 
84 

84 
86 

80 
7a 
7a 
68 

71 
73 

76 
54 


Lar- 
geur. 


i    6 

a 

4 

5 


6 
8 
8 


FORCE 

de  la 
Machine. 


8 


4 

a 
6 

6 
5 

6 
5 
6 
5 
6 
6 


6    6 
5    1 


6  chevaux. 
10      id. 
10      id. 

14      id. 
10       id. 

a  machines  de  4 
chevaux  chaque. 
10  chevaux. 

2  machines  de  4 
chevaux  chaque. 
14  chevaux. 
I G       id. 
a4       id. 

3o      id. 
a  machines  de  1 8 
chevaux  chaque. 

3a  chevaux. 

ao      id, 

ao      id. 

ao      id. 

ao      id. 

ao      id. 


DESTINATION 

des 

Bateaux. 


Navigue  surleFirth  of  Forth- 
A  Liverpool  en  181 4- 
Navigue  sur  la  Clyde. 

id.  id. 

id.  id. 


id. 
id. 


id. 
id. 


54 
la 


id. 
id. 


id.  id. 

A  Londres ,  en  mai  1 8 1 5. 
id,  y       ennov.  1814* 
Navigue  sur  la  Clyde. 


id. 


id. 


A  Londres ,  en  juill.  1 8 1  S. 
id.     ,  en  mai    1816. 
Navigue  sur  la  Clyde. 
id.  id. 

id.  id. 

id,  idm 

id.  id. 


id. 
id. 


id. 
id. 


Voir  la  Note  A ,  à  la  En  de  rarticlê  sur  la  ligne  navigable  de  Londres  a  Liverpool. 
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Nous  donnons  lo-  prix  du  bateau  à  vapeur  P Albion,  qui  est  le  19*  dii 
tableau  ci-dessus,  pour  donner  une  idée  de  ce  que  coûtent  ces  bateaux» 
dont  quelques-uns  offrent  à  leurs  propriétaires  un  produit  net  annuel 
égal  à  leurs  frais  de  construction. 

Charpentier i,ooo'*^»«^''] 

Ingénieur,  roues ^  machines 1,600         >  3,45o"î^-  «««rf- 

Menuisier,  tapissier,  dépenses  diverses,     85o         j 

Le  nombre  d'hommes  nécessaires  à  la  manœuvre  d'un  bateau  à  va-* 
peur,  se  compose  :  d'un  capitaine,  d'un  pilote  qui  gouverne  le  bateau^ 
de  deux  hommes  pour  la  machine,  d'un  matelot,  d'un  assistant,  d'uiï 
maître  d'hôtel  et  d'un  assistant;  total,  8  hommes. 

Une  machine  de  la  force  de  3o  chevaux,  faisant  manœuvrer  un  ba« 
teau  de  Glasgow  à  Greenock,  a  besoin,  pour  aller  et  revenir,  de 
3  tonnes  de  charbon  préparé;  une  machine  de  la  force  de  i4  chevaux^ 
pour  un  semblable  voyage ,  a  besoin  d'une  tonne  et  demie. 

Ces  bateaux  sont  assujétis  à  des  règlemens  dont  nous  ne  donnerona 
que  les  principaux  articles» 

Lorsque  deux  bateaux  vont  dans  le  même  sens ,  celui  qui  va  avec 
le  moins  de  vitesse  doit  céder  le  passage  à  l'autre,  sous  peine  d& 
5  liv.  d'amende,  en  sus  des  dommages  qui  pourraient  en  résulter. 

Lorsque  deux  bateaux  se  rencontrent ,  chacun  d'eux  prendra  la  droite^ 
de  manière  à  se  laisser  passage  réciproquement,  sous  peine  de  5  liv. 
d'amende  en  sus  des  dommages» 

Les  bateaux  ayant  ancre  dans  les  parties  étroites  de  la  rivière,  ne 
pourront  le  jeter  dans  la  partie  la  plus  profonde,  excepté  en  cas  de 
nécessité  absolue;  dans  ce  cas,  le  câble  n'excédera  pas  trois  brasses- 
et  demi,  sous  peine  de  a  liv.  d'amende. 

Aucun  bateau  à  vapeur  ne  peut  croiser  la  ligne  navigable  de  la 
rivière  où  les  bateaux  ont  coutume  de  passer,  sous  peine  de  5  liv.sterL 
d'amende. 

Aucun  bateau  à  vapeur  ne  peut  naviguer  de^  nuit,  sans,  être  bieo 
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éclairé,  et  sans  avoir  un  homme  préposé  pour  avertir  Féquipage  du 
moindre  danger.  Tous  les  bateaux  à  l'ancre  dans  les  rivières  de  Forlh 
et  de  Clyde,  sont  éclairés  pendant  la  nuit,  du  coté  le  plus  proche 
de  la  ligne  navigable ,  sous  peine  de  5  liv.  sterl.  d'amende ,  en  sus 
des  dommages. 

Dans  tous  les  cas  où  le  bateau  se  charge  de  passagers  ou  de  mar- 
chandises, les  roues  doivent  être  arrêtées,  jusqu'à  ce  que  le  bateau 
soit  chargé  ;  faute  d'exécution  de  cet  article ,  le  maître  du  bateau  paiera 
une  amende  de  2  liv.  sterL ,  en  sus  des  dommages. 

Une  telle  activité  dans  la  navigation,  a  fait  créer  pour  Glasgow 
d'autres  communications  navigables,  telles  que  le  Canal  de  Crinan , 
celui  de  Monkland  et  celui  d^^rdrossan,  qu'on  a  appelé ,  sur  diverses 
cartes,  Canal  de  Glasgow  and  Salcoats. 

Le  Canal  de  Crinan  fut  construit  peu  de  temps  après  celui  de  Forth 
et  Clyde,  afin  d'éviter  le  long  détour  qu'il  fallait  faire  pour  doubler 
Fisthme  que  forme  la  presqu'île  de  Cantire ,  en  allant  de  l'embouchure 
de  la  Clyde  dans  la  partie  septentrionale  de  TOcéan  atlantique. 

Ce  Canal  n'avait  d'abord  été  entrepris  que  pour  des  bateaux  de  di- 
mensions ordinaires;  mais  le  gouvernement  donna  5o,ooo  liv.  sterl.  à  la 
compagnie ,  pour  qu'il  fut  établi  sur  des  dimensions  propres  à  rece- 
voir  des  bâtimens  de  soo  tonneaux ,  d'après  l'importance  qu'il  pouvait 
avoir  pour  les  transports  militaires. 

M.  Rennie,  ingénieur  du  gouvernement,  fut  chargé  de  la  conduite 
des  travaux.  Ce  Canal  a  environ  9  milles  de  long  et  12  à  i5  pieds  de 
profondeur  ;  il  commence  dans  le  lac  de  Gilp ,  où  l'on  a  fait ,  pour  pro- 
téger son  embouchure,  une  jetée  considérable;  il  finit  dans  le  làc  de 
Crinan;  il  a  58  pieds  démontée,  pour  aller  du  lac  de  Gilp  au  point 
de  partage,  qui  est  alimenté  par  la  dérivation  d'une  petite  rivière  ; 
on  descend  ensuite  69  pieds,  pour  aller  au  lac  de  Crinan. 

Le  Canald^^rdrossaria  pour  but  de  donner  des  débouches  aux  mines 
de  charbon,  aux  carrières  et  autres  produits  du  pays  qu'il  traverse, 
mais  surtout  de  faire'  communiquer  Glasgow  avec  un  vaste    bassin 
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construit  à  Ardrossan,  pour  recevoir  des  baiimens  de  tonte  grandeur , 
et  notamment  ceux  venant  des  Indes  occidentales. 

Il  fut  navigable  en  1812;  il  a  8  écluses  près  de  Johnston,  pour  mon- 
ter au  point  de  partage,  et  i3  pour  descendre  au  bassin  à  Ardrossan  ; 
la  longueur  de  son  trajet  est  de  33  milles  |;  sa  largeur  commune  est 
de  3o  pieds  à  la  ligne  d^eau  ;  il  a  4  pieds  7  de  profondeur  et  deux  pas- 
sages souterrains  dans  Paysley ,  l'un  de  24o  pieds  de  long ,  l'autre  de 
210;  il  a  un  pont-aqueduc  sur  la  Cart,  de  24o  pieds  de  long  et  37  de 
large;  on  y  compte  la  ports,  3  vastes  magasins,  l'un  à  Eglington, 
l'autre  à  Paysley  ^t  le  troisième  à  Jobnston. 

Quoique  sa  navigation  soit  encore  récente ,  il  y  existe  déjà  3  bateaux 
pour  le  transport  jouhialier  des  passagers  ;  ils  ont  68  pieds  de  long  et 
8  de  large ,  et  sont  d'une  construction  élégante  ;  chacun  d'eux  peut  con- 
tenir iso  passagers. 

Le  trajet  d'Eglington  à  Johnston ,  qui  est  de  8  milles ,  se  &it  en 
1  heure  |,  et  le  trajet  de  Paysley  à  Johnston,  qui  est  de  3  à  4  milles, 
se  fait  en  moins  d'une  heure;  outre  les  avantages  particuliers  qu'il 
présente ,  il  sert  encore  au  gouvernement  pour  le  transport  des  troupes 
et  des  appareils  militaires,  de  Glasgow  en  Irlande. 

Le  Canal  de  Monklanda  pour  but  principal  d'offrir  un  débouché  aux 
mines  abondantes  de  charbon  de  terre  de  Monkland,  et  d'alimenter 
Glasgow  de  ce  combustible ,  en  faisant  communiquer  ces  mines  à  cette 
ville. 

Ce  Canal  commence  à  un  bassin  à  l'extrémité  de  Blackhill;  les  deux 
premiers  milles  sont  sur  le  même  niveau  que  le  plus  grand  niveau  da 
Forth  et  Clyde  ;  les  8  milles  suivans  sont  sur  un  niveau  à  g6  pieds 
plus  haut. 

Ce  trajet ,  de  bas  en  haut ,  se  faisait  autrefois  au  moyen  de  plans 
inclinés;  mais  on  y  a  renoncé  et  l'on  a  préféré  l'effectuer  au  moyen 
de  8  sas  ou  chambres  d'écluses  accolées  deux  à  deux. 

La  longueur  de  ces  écluses  est  de  71  pieds,  leur  largeur  est  de  i4; 
elles  ont  chacune  12  pieds  de  chute,  et  d'après  la  hauteur  de  cette 
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chute,  leur  construction  présente  quelques  observations  particu- 
lières. 

Le  fond  de  ces  écluses  est  garni  en  bois ,  au  moyen  de  planches  che- 
villées et  fixées  sur  des  poutrelles  qui  elles-mêmes  sont  encastrées  dans 
le  radier  ou  bâtisse  du  fond  de  Técluse,  en  Élisant  une  saillie  de  quelques 
pouces  pour  recevoir  les  planches  dont  on  vient  de  parler,  et  qui  forment 
le  fond  de  bois. 

L'eau  passe  dans  le  sas ,  ou  chambre  d'écluse  à  remplir,  au  moyen 
de  ventelles  qui  sont  aux  portes,  et  en  même  temps  au  moyen  de  tam- 
bours pratiqués  dans  Tépaisseur  de  la  bâtisse  des  bajoyers,  pour  faire 
communiquer  le  sas  supérieur  avec  le  sas  inférieur  ;  la  manœuvre  de 
ces  tambours  se  fait  aussi  au  moyen  de  ventelles. 

Ces  ventelles,  ainsi  que  celles  qui  sont  aux  portes  d'écluse,  se  lèvent 
au  moyen  d'un  levier  placé  successivement  dans  quatre  trous  à  angle 
droit  pratiqués  dans  un  axe  qui  Ëiit  lever  la  ventelle,  au  moyen  d'un 
engrenage ,  ainsi  qu'on  l'a  déjà  vu  pour  d'autres  Canaux. 

Mais  ici ,  pour  éviter  que  la  ventelle  ne  se  baisse  trop  rapidement  ^ 
lorsqu'on  lève  le  frein  qui  l'arrête ,  à  mesure  qu'onlamoate ,  on  a  place 
au  haut  de  l'axe  de  la  ventelle  une  chaîne  de  fer  qui  passe  par-dessus 
une  poulie  de  renvoi ,  et  est  munie ,  à  son  autre  extrémité ,  d'un  poid^ 
de  fonte  proportionnel  à  la  force  de  la  chute  que  l'on  veut  prévenir. 

Ce  Canal  a  55  pieds  de  large  à  sa  ligne  d'eau ,  24  à  sa  ligne  de  fond 
et  5  de  profondeur;  il  a  la  milles  de  long* 

Le  Canal  de  M onkland  remonte  jusqu'à  la  Calder,  où  il  a  une  prise 
d'eau  qui  l'alimente ,  ainsi  qu'un  réservoir  de  3oo  acres  de  superficie, 
construit  en  partie  aux  frais  du  Canal  de  Forth  et  Clyde ,  parce  que 
les  eaux  de  ce  réservoir  lui  arrivent  par  le  trajet  du  Canal  de 
Monkland» 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  ce  dernier  Canal  ont  communé- 
ment de  65  à  68  pieds  de  long,  et  de  10  pieds  6  pouces  à  12  pieds 
6  pouces  de  large  ;  leur  tirant  d'eau  est  de  4  pieds  à  4  pieds  6  pouces  ; 
ils  sont  tirés  par  des  chevaux  et  portent  de  4o  à  60  tonnes  de  charbon.. 
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Trois  bateaux  sont  destinés  pour  les  passagers.  Eo  i8i5,  ils  en  trans^ 
portèrent)  dans  le  courant  de  l'année,  12,775,  et  produisirent,  pour 
ces  passages,  648 liv.  sterl.  iSschel.  11  den. 

La  première  mise  de  fonds  de  ce  Ca  nal  n'avait  été  que  de  1 0,000  liy .  sterL  y 
divisées  en  actions  de  100  liv.  sterl.;  mais  on  fut  obligé  de  recourir  à 
des  emprunts,  quand  il  fallut  travailler  dans  la  partie  supérieure.  L'exécuH 
tion  de  l'entreprise  restant  encore  en  stagnation,  on  fut  réduit  à  vendre 
le  tout  à  MM.  Williams  Stlrling  père  et  fils,  qui  s'en  rendirent  adjudi- 
cataires à  raison  de  26  liv:  sterl.  l'action.  Le  revenu  du  Canal  fut  absorbé 
pendant  plusieurs  années  par  ses  dépenses  d'amélioration.  En  1807,  il 
rapporta  4,760  liv.  sterl;  en  i8i4, 5,087  liv.  sterl.;  enfin  en  1816,  il  rapporta 
lOyOoo  liv.  sterl. ,  montant  de  la  première  mise  de  fonds  et  quadruple  du 
prix  d'acquisition  de  MM.  Williams  Stirling. 

Les  dépenses  annuelles  montent  de  1,200  a  i,5oo  liv.  sterl. 

Les  propriétaires  sont  autorisés  à  établir  des  chemins  de  fer  pour 
communiquer  du  bassin  de  Blackhill  à  la  rivière  de  Cljde  et  dans 
l'intérieur  de  la  ville  de  Glasgow. 

Ce  Canal  devait  être  continué  jusqu'à  Edimbourg;  mais  la  grande  élé- 
vation de  son  point  de  départ  a  Êiit  craindre  avec  raison  de  n'aycMr 
point  une  quantité  suffisante  d'eau;  et  la  jonction  de  cette  ville  avec 
le  Canal  de  Forth  et  Clyde,  a  fait  l'objet  d'un  autre  projet,  qui  serait 
un  embranchement  partant  de  la  seizième  écluse  du  Canal,  pour  aller 
à  Leith,  qui  est  comme  le  port  d'Edimbourg. 

Cette  capitale  de  TEcosse ,  pour  laquelle  on  a  construit  récemment 
une  partie  que  l'on  peut  regarder  comme  une  ville  nouvelle,  distinguée 
par  sa  régularité ,  la  beauté  de  ses  places  et  de  plusieurs  monumens , 
est  le  séjour  préféré  des  Ecossais,  qui  veulent  jouir  en  repos  des  fruits 
que  leur  ont  valu ,  dans  la  partie  de  la  vie  consacrée  au  travail ,  le 
concours  de  leur  bonne  conduite ,  de  leurs  lumières  et  de  leur  activité. 
En  mettant  en  commun  les  jouissances  et  l'instruction  de  leur  hono-^ 
rable  expérience,  ils  illustrent  leur  capitale  par  leurs  loisirs ,  après  avoir 
Ihii  prospérer  leur  patrie  par  leurs  travaux. 
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lieith  est  comme  le  port  d'Edimbourg  j  c'est  là  qu'est  fixé  tout  ce 
qui  tient  à  factivité  du  commerce.  Cette  ville ,  quoique  ayant  à  désirer, 
comme  plus  courte  et  plus  ^économique,  la  communication  arec  le 
Canal  de  Forth  et  Clyde,  dont  nous  venons  de  parler,  se  trouve  déjà 
x^n  communication  navigable  avec  lui ,  étant  située  sur  le  golfe  du  Forth , 
à  25  milles  environ  de  l'embouchure  du  Canal  dans  ce  fleuve;  aussi 
cetle  ville,  qui  n'était  originairement  qu'un  port  peu  fréquenté,  a-t-elle 
éprouvé  des  avantages  sensibles  d'une  telle  communication. 

Son  tonnage,  en  huit  années,  s'est  élevé  de  42,000  à  i5o,ooo  tonnes  ;  on 
a  été  obligé  d'y  construire  des  docks  ou  bassins ,  dont  voici  les  principaux. 
Le  plus  voisin  du  port  a  sSo  verges  de  long  sur  100  de  large,  et  peut 
contenir  4o  vaisseaux  de  200  tonneaux;  le  second  a  les  mêmes  di- 
mensions; le  troisième  a  5oo  verges  de  long  sur  100  de  large,  et  peut 
contenir  80  vaisseaux  de  200  tonneaux;  le  quatrième  est  un  bassin  qui 
peut  être  mis  à  sec  pour  les  radoubs  et  constructions  ;  il  a  plusieurs 
petits  bassins  accessoires  profilés  suivant  les  courbes  et  la  forme  des 
bàtimens,  afin  de  rendre  les  travaux  plus  faciles. 

Les  portes  éclusées  qui  ferment  ces  bassins  ont  à  leur  extrémité  in- 
férieure une  roulette  ou  cylindre  de  friction,  qui  se  meut  sur  une  partie 
circulaire  de  fonte  encastrée  dans  le  radier,  et  celte  roulette  tient  à  une 
tige  de  fer  qui  monte  tout  le  long  du  bord  saillant  de  la  porte;  ces 
bassins  sont  environnés  de  magasins  commodes. 

Les  communications  ouvertes  par  le  Canal  de  Forth  et  Clyde,  ont 
donné  un  degré  de  prospérité  remarquable  à  plusieurs  beaux  établisse- 
mens,  parmi  lesquels  nous  citerons  pour  exemple  les  Caron-Tf^orks. 

Ces  belles  fonderies  communiquent  avec  le  Cadal,  d'abord  vers 
Falkirk,  où  se  trouve  le  grand  dépôt  de  charbon  qui  leur  est  destiné, 
par  un  chemin  de  fer  double  qui  a  2  milles  de  longueur;  elles  commu- 
niquent encore  avec  l'embouchure  orientale  du  Canal ,  étant  situées  sur 
la  rivière  de  Caron,  qui  est  navigable  depuis  ces  mines  jusqu'à  cetle 
embouchure.  Au  moyen  de  la  facilité  des  transports,  ces  fonderies 
achètent  le  minerai  des  mines  voisines. 

Tome  IL  11       . 
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Le  minerai  se  traite  dans  5  fourneaux,  qui  ont  a4  à  3o  pieds  de  haiï- 
teur  ;  la  fonte  se  fond  ensuite  dans  6  fourneaux  à  réverbères ,  dan» 
]esquel^n  passe  à  la  fois  jusqu'à  20  tonnes.  U  s'y  fond  des  objets  de 
la  plus  grande  variété,  tels  que  des  caronnades  (pièces  d'artillerie 
pour  la  marine  royale,  auxquelles  cet  établissement  a  donné  son  nom), 
des  canons,  des  objets  de  décoration  recherchés.  On  y  voit  une  belle 
ibrerie  de  canons  ;  là ,  comme  en  France,  la  pièce  de  canon  tourne  sor 
son  axe ,  et  Finstrument  d'acier  qui  sert  de  foret  s'avance  horizontale- 
ment  avec  une  pression  dont  l'énergie  est  proportionnée  à  l'effet  qu'il  doit 
produire;  tout  le  mécanisme  est  mis  en  mouvement  par  une  chute  d'eau» 

Il  y  a  plusieurs  fourneaux  de  fonte  pour  toutes  sortes  d'ouvrages  ; 
itoais  on  doit  distinguer  5  fourneaux  à  grandes  souffleries,  appelés  en 
Angleterre  hlastfumaces.  On  y  convertit  la  fonte  en  fer  battu. 

On  fond  dans  les.  Caron^ff^orks  environ  6,5oo  tonnes  par  an,  et 
on  y  emploie  3,000  ouvriers;^  c'est  la  rivière  de  Caron  qui  fidt  moa- 
voir  toutes  les  machines. 

Il  a  été  construit  un  réservoir  de  3o  acres ,  pour  suppléer  à  la  dimi- 
nution du  volume  d'eau  de  cette  rivière,  dans  les  temps  de  sécheresse. 

Ce  bel  établissement ,  qui  appartient  à  une  compagnie ,  fournit  un 
cinquième  de  ce  que  l'Ecosse  est  estimée  produire  en  fer  et  en  fonte , 
et  qu'on  évalue  par  année  commune  à  33,760  tonnes,  ce  qui  (  à  une 
estimation  commune  de  7  liv.  slerl.  la  tonne)  fait  33g,3ao  liv.  sterl. 

C'est  surtout  pour  la  viUe  de  Glasgow  que  les  avantages  du  Canal 
de  Forth  et  Clyde  se  font  remarquer.  Les  différentes  communications 
navigables  qu'il  a  fait  acquérir  à  cette  ville ,  et  dont  on  a  rendu  compte , 
lui  ont  assuré  les  moyens  les  plus  favorables  de  transport,  tant  pour 
l'exportation  de  ses  produits  que  pour  les  importations ,  soit  par  l'Océan 
atlantique,  soit  par  la  mer  d'Allemagne  ou  enfin  par  la  mer  du  Nord; 
quelques  exemples  feront  apprécier  ce  que  de  telles  communications 
ont  opéré  pour  la  richesse  et  la  population  de  cette  ville. 

Il  parait  que  la  première  expédition  de  commerce  maritime  que  fit 
Glasgow  fut  en  1707,  par  MM.  Walter,  Geniour  et  compagnie,  qui 
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expédièrent  des  harengs  en  France  et  firent  leur  retour  en  eau-de-yie. 
Voici  un  aperçu  de  son  commerce  et  de  son  industrie  en  1816. 

Le  nombre  des  filatures  de  coton,  situées  dans  cette  ville  et  aux  en- 
virons, est  de  5a;  on  a  calculé  que  le  nombre  des  fuseaux  était 
de  5ii,aoo.  Le  capital  employé  à  ces  établissemens  est  estimé  un 
million  sterling;  deux  de  ces  filatures,  qui  ont  été  achevées  dernière- 
ment, dans  Uutchîsontown,  sont  à  Tépreuve  du  feu;  elles  ont  coûté 
chacune,  y  compris  le  terrain  et  la  machine,  environ  Sa^coo  liy.  sterL 

Dans  le  voisinage  de  Glasgow,  il  y  a  18  manu&ctures  pour  le 
tissage,  qui  contiennent  3,800  métiers  et  produisent ^par  semaine  en- 
viron 8,4oo  pièces. 

Les  manu&ctures  d'impression  de  calicot  sont  au  nombre  de  i8. 
On  y  a  appliqué  récemment  les  procédés  importés  par  MM.  Henri 
Monteith,  Bogie  et  compagnie,  pour  les  mouchoirs  dits  de  Bandana: 

On  compte  dans  Glasgow  17  maisons  pour  calendrer,  contenant 
59  machines  a  calendre,  mises  en  mouvement  par  des  machines  à 
vapeur,  qui  produisent  quatre  fois  plus  d'effet  que  lorsqu'on  y  employait 
des  chevaux  (1). 

Les  fonderies,  tant  dans  la  ville  que  dans  ses  environs,  sont  au 
fiombre  de  9  ;  on  évalue  leur  produit  à  plus  de  5oo,ooo  liv.  sterl. 
Celle  de  Cook ,  au  sud  de  la  ville ,  a  une  roue  toute  en  fonte ,  de 
i5  pieds  de  diamètre,  que  le  flux  et  le  reflux  font  également  agir. 

Dans  plusieurs  autres  établissemens  on  se  sert  de  machines  à  va- 
peur ;  il  n'en  existait  aucune  avanf  1 778  ;  mais  les  améliorations  et 
les  perfectionnemens  qu'y  apporta  M.  Watt  en  rendirent  l'usage 
d'un  emploi  général,  et  il  existe  actuellement  dans  Glasgow  et  ses 
environs  76  machines  à  vapeur  de  la  force  de  4  à  5o  chevaux. 

Une  machine  à  vapeur  placée  près  la  rivière ,  à  chaque  extrémité 

\ É .__ 

(1)  Les  observations  que  Ton  a  faites  en  parlant  des  manufactares  de  eotcm 
de  Manchester ,  sar  Télévation  et  la  régularité  de  la  température  qui  y  était 
maintenues,  sont  communes  aux  manufactures  de  Glasgow,  du  laéme  genre. 
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de  la  ville,  fait  moDler  de  Peau  dans  de  yastes  réservoirs^  d'où  elle 
est  ensuite  distribuée  dans  la  ville ,  moyennant  une  rétribution.  Chacune 
de  ces  constructions  passe  pour  avoir  coûté  environ  1 00,0^.0  liy.  sterl.y 
et  rapporter  plus  de  10  pour  100. 

Parmi  les  établissement  que  la  facilité  des  transport  a  fait  créer 
à  Glasgovir,  on  citera  encore  ici  une  fabrique  de  tonneaux,  par  le 
moyen  de  machines,  et  qui  tire  le  bois  de  bouleau  des  montagnes 
d'Ecosse,  et  le  chêne,  de  l'Amérique  septentrionale. 

Tout  le  bois  est  coupé  dans  les  longueurs  et  suivant  les  épaisseurs 
convenables,  par  des  scies  qu'une  machine  à  vapeur  met  en  mouve- 
ment, et  dont  quelques-unes  sont  circulaires. 

Pour  former  les  fonds  et  pour  les  manœuvres  qui  remplacent  celles 
du  rabot,  des  mécaniques  invisibles  font  mouvoir,  comme  d'eus>« 
mêmes,  les  bois  contre  des  outils  de  fer. 

Cïomme  la  plupart  des  tonneaux  en  chêne  sont  destinés  au  rhum , 
les  douves  sont  préparées  dans  une  étuve  qui  en  neutralise  le 
tannin. 

Les  scies  circulaires  sont  faites  avec  des  bandes  d'acier  de  Sheffield  , 
dans  la  fabrique  même,  et  Ton  y  fait  aussi  des  cercles  de  fer  destinés 
aux  tonneaux  pour  le  rhum. 

Il  se  &it  une  très  grande  exportation  de  ces  tonneaux,  pour  les  fies 
de  l'Amérique. 

La  sciure  et  les  copeaux  du  bois  sont  distillés  dans  uhe  grande  re- 
torte;  on  en  retire  du  vinaigre  de  bois  et  du  goudron;  on  tire  en- 
core parti  du  résidu  charbonné. 

Lorsque  la  révolution  française  eut  transmis,  en  1793,  à  l'Angle- 
terre, la  possession  des  Indes  occidentales  et  le  commerce  presque 
exclusif  d'une  partie  du  continent ,  le  commerce  de  Glasgow  acquit 
.  un  nouvel  essor,  et  il  s'y  établit  beaucoup  de  nouvelles  maisons  de 
commerce. 

On  peut  s'en  faire  une  idée,  par  les  importations  des  denrées  co« 
loniales  qui  y  ont  eu  lieu  en  Pannée  i8i4,  dont  voici  le  relevé* 


Sucre  é 


Rhum. 


Café*.. 
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Bdrri<luès.. ...... ^ t...  4o,oo4 

Tierces •. . . .  5,71a 

Tonneaux 6,a8a 

Caisses 8,703 

Poinçons. .......  * . .  4,o33 

Barriques i5o 

i)es  Iles  sous  f  Poinçons ^ . . . .  7,4io 

le  vent \  Barriques 69 

Tonneaux 16,361 

Barriques 8,107 

Balles. 53,a37 
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Jamaïque 


Coton . 


De  Charlestown  et  Savanafa 9}Oi4  balles. 

De  Nouvelle-Orléans a,aa4 

De  dififérens  ports  d'Amérique  ....••     a>737      ^ 

Du  Brésil i,345 

De  Démérary  • ...  « 8,764 

Des  Indes  occidentales 3,067 

Du  continent  d'Europe 6o4 

Des  côtes .••...    4,786 

Total  pour  le  coton ^<  3i,43i  balles^ 

L'état  ci-après,  extrait  des  registres  de  la  douane  de  Glasgow,  confir- 
mera ridée  de  Taccroissement  qu'a  reçu  son  commerce  maritime. 

Cet  étal  comprend  ce  qui  est  relatif  au  port  de  Greenock,  parce  qu'il 
peut  être  considéré  comme  un  entrepôt  pour  Glasgow  et  le  Canal  de  Forth 
et  Clyde;  les  inconvéniens  que  présente  la  Clyde,  notamment  vers 
Bowling-Bay ,  ne  permettant  pas  le  trajet  de  celte  rivière  aux  bâtimens 
marchands  d'un  fort  tonnage ,  c'est  ce  qui  occasionne  en  grande  partie 
l'activité  de  la  navigation  entre  Greenock  et  Glasgow,  que  nous  avon» 
cité  en  parlant  des  bateaux  à  vapeur. 
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TOTAL  des  vaisseaux ,  leur  charge,  nombre  d*hommes ,  droits  de  dm 

année  commençant  le  5  jcmvier  : 


PORTS. 


VAISSEAUX. 


NoBibre. 


Greenock.. 
Glasgow. . 

33a 
ii6 

Total 

448 

TOOBM. 


79*ai9 


Homm. 


,4t6 


CACAO. 


4,868 


3,170  O    O 
847  a  a6 


4^017  fl  a6 


CAFÉ. 


q"'  qa''*      il» 

i3i,4a53    la 
36, Boa  a    ai 


SUCEE. 


mAlisi 


qr«i  qar«     J^l  q^«i  a 

309,871  1     l3     aA»Et9  i 


a3o,3a7  i     ta 


i67,9a8  a      5 


540,198  a    a5 


S79iai  a 


49tS4i  s 


. 


VAISSEAUX,  leur  charge,  nombre  d^homjnes  sortis  rf^j  ports  de  Gre 

commençant  le  b/aiwier 


De  Greenock. 
De  Glasgow. 


De  Greenock. 
De  Glasgow. 


De  Greenock 
De  Glasgow. 


PORTS. 


Total  général, 


LIEUX  D  EXPORT ATlOll. 


En  Amérique 
Idem 


Aux  Indes  occidentales 
Idem 


En  Europe. 
Idem 


^— — ^ 
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iportations  faites  dans  les  ports  de  Greenock  et  Glasgow ,  pour  une 
ssant  le  b  janvier  1816. 

«T. 

EAU-DE-TIE. 

RHUM. 

VIN. 

TABAC. 

COTON. 

DROITS  d'entrée. 

r»        il, 

22 

galions. 
09,754 

i5,32i 

galions. 
780,945 

470,147 

«liions. 
100,714 
5,348 

baUes. 
67,369 

91,463 

Mies. 
4,655,729 

i,874>448 

liv.  st.    s.      d. 
321,662   11    11-^ 

241,395  10    6| 

i3 

75,075 

1,251,092 

166,062 

i58,8;32 

6,530,177 

Ut,  st     s.     d. 

563,o58    2    6 

asgow ,   valeur   des    marchandises    exportées  ^    pour   une    année 
ssant  le  b  janvier  i8i5. 


VAISSEAUX. 


ombre. 


} 


io3 


}  »47 


592 


Tonnage. 


tonneaux. 


l5,5o3   1 

6.a.6  I  »''7>9 


«7.474  ,  ..  3,8 


14, 854 


}43, 


^7'S»°  l  3o,3o3 

12,783    J  ' 


I 


HOMMES. 


1^125 
408 


}■• 


533 


tonn. 


.q4>55o 


6,476 


valeur  des  marchandises 

exportées. 


\\y,  %%,    s.    d. 


liv.  st.       s.  d. 


726,075   19   10    1  'ï*  «•       •'  * 

«2        f    9a7»388    5  11 
201, 3i2    6    1  j    ^  ^' 


356,196  10    9  1    ^„ao5    a    ^ 
a36,oo8  11    5  /    ^5*'"°*         " 


lÎT.  St.    s.    d. 
4,Ol6,l8l    12     2  j 
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Un  tel  accroissement  de  prospérité  a  été  aussi  la  cause  fâyorablo 
d^un  accroissement  de  population  proportionnel  au  travail  et  à  Fai* 
sance  qu'on  était  sûr  d'obtenir*  Les  Annales  de  Glasgow  démontrent 
la  progression  qu'a  éprouvée  la  population  de  cette  ville ,  depuis  la  na« 
vigation  du  Canal  de  Forth  et  Çlydej  cette  population  était,  en  1791  ^ 
de  66,578  âmes;  en  1801,  de  83,769;  en  1811,  de  iiq,46oj  et  en 
1816,  d'environ  120,000  âmes  (1). 

Des  communications  ausisi  étendues  ont  eu  des  effets  analogues 
pour  l'agriculture.  Dans  les  champs  qu'on  découvre  du  château  de 
Stirling ,  qui  servirent  si  long-temps  aux  combats  que  se  livraient  les 
Anglais  et  les  Ecossais ,  et  qui  semblaient  des  champs  de  désolation, 
les  genêts  et  les  bruyères  ont  &it  place  à  des  pâturages  et  à  des  terres 
labourables  de  la  plus  grande  richesse;  la  Ëicilité  des  transports  de  la 
chaux,  comme  engrais,  a  puissamment  contribué  à  ces  avantages. 

Le  revenu  des  fermes  a  généralement  quadruplé  dans  les  vingt  der« 
nières  années ,  pour  la  partie  de  T Ecosse  dont  nous  parlons. 

De  tels  résultats  présentent  un  bel  exemple  aux  gouvernemens ,  de 
la  différence  qu'a  le  système  de  l'oppression,  qui  irrite  les  peuples 
et  paralyse  l'émulation ,  avec  le  système  d'améliorer  leur  sort ,  qui 
produit  les  effets  contraires.  L'époque  de  la  prospérité  de  l'Ecosse  , 
et  de  son  attachement  remarquable  pour  la  métropole,  date  du 
moment  où  celle  -  ci  fit  cesser  la  rigueur  et  le  mépris,  qui  tral«- 
talent  le  généreux  Ecossais  en  rebelle  vaincu ,  et  se  l'est  attaché  par 
les  liens  les  plus  sûrs,  en  le  faisant  participer  aux  bienfaits  de  ses 
propres  lois. 

Nous  allons  donner  un  nouvel  exemple  de  l'efficacité  d'un  tel 
système ,  en  parlant  du  Canal  Caledonian. 

(1)  Les  détails  statistiques  qa'on  vient  de  donner  sont  en  grande  partie 
extraits  des  Annales  de  Glasgow ,  par  Janoies  Cleland,  imprimées  à  Glasgow 
m  1817. 
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NOTE  (A)  sur  les   bateaux  à  vapeur,  indiquée  page  ^S,  à    la 
suite  du  tableau  des  bateaux  à  vapeur  construits  à  Glasgow. 

ê 

Il  existe  âe«  bateaux  k  Tapeur  sur  plusieurs  autres  rivières  de  TÂugleterre  ; 
voici  les  principaux. 

Sur  le    Taj. 

Eu  i-8i4>.oii  Ncouscruisit  un  bateau  sur  cette  rivière,  pour  servir  entre 
Penh  et  Dundee. 

Sur  VA^on. 

En  181 3,  un  bateau  k  vapeur  fut  construit  à  Bristol  et  sert  ehtre  cette  ville 
et  Bath^  le  même  bateau  allait  k  la  Tamise ,  dans  un  temps  court,  mais  il 
lui  fut  défendu  de  prendre  des  passagers  ,  de  sorte  qne  par  cette  raison  il  re- 
tourna à  sa  première  destination,  dans  le  Somershire,  où  il  continue  de  na- 
viguer^ dans  le  même  temps,  on  en  construisit  un  autre  pour  la  même 
destination. 

Sur  la  Severn» 

Un  bateau  à  vapeur  fait  le  service  entre  Worcester  et  Gloucester. 

Sur  la    Tamise, 

Un  bateau  à  vapeur  parti  de  Glasgow,  en  traversant  le  Canal  de  Forth. 
et  Ciyde ,  fut  mis  en  service  sur  la  Tamise ,   entre  Londres  et  ses  environs. 

Un  autre,  ayant  sa  roue  à  rames  construite  sur  une  nouvelle  forme  et 
placée  dans  sa  partie  intermédiaire ,  fut   établi  sur  le  Canal  de  Surrj. 

Un  petit  bateau  à  vapeur  alla  de  la  Tamise  au  Havre-de-Grâce  ;  il  foi 
acheté  par  MM.  Andriel,  Perrin  et  compagnie,  de  Paris,  qui  Tonl  fait  na* 
viguer  sur  la  Seine. 

M*  Watt  a  fait  sur  la  Tamise  des  applications  à  la  navigation  de  ba« 
teaux  à  vapeor  pour  lesquels  il  a  remarqué  qu'il  y  avait  un  grand  avantage 
à  employer  deux  corps  de  pompe  de  la  force  de  1  o  chevaux  chacui^ ,  au  lieu 
d'un  seul  corps  de  pompe  de  la  force  de  ao  chevaux. 

Son  fils  a  établi  sur  cette  rivière  un  bateau  remorqueur  dont  la  machine 
k  vapeur  a  une  force  de  60  chevaux,   et  qui  tire  un  bâtiment  de  74 >  I^g<^* 

'J^me  IL  ,  la 
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Sur  la  Jare. 

Piusiears  bateaux  à   vapeur    serrent    aar    cette  rivière ,    de    Tarmoulli   fc 

Norwick. 

éSur  la   Trent, 

Un  bateau  k  vapeur  qui  a  été  construit  à  Dundee ,  a  servi  pendant  long-temps 
entre  Hull  et  Gainsborough. 

Sur  la  lyne. 

% 

Un  bateau  à  vapeur  a  été  fait  sur  la  Tjme,  en  18149  ^  I'ûu  croit  qu'il 
y  en  a  trois  maintenant   sur  cette  rivière. 

Sur  la   Mers^'. 

On  a  parlé  d'un  bateau  allant  de  la  Clyde  à  la  Mersey  ,  et  servant  main-^ 
tenant  entre  Liverpool'  et  Runcom. 

M.  Buchanan  (page  64  de  son  Traité  des  Bateaux  à  vapeur)  dit  qu'on  con- 
struisit, en  1816,  un  bateau  à  vapeur  en  fer,  pour  servir  à  cette  destination.. 

En  Irlande. 

Il  a  été  construit  en  181 5  un  bateau  à  vapeur  pour  servir  à  la  navîgatioiL 
entre  Cork  et  la  Cove. 
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CANAL  CALEDONIAN. 

M.  Datens  ,  dans  son  ouvrage  sur  les  travaux  publics  d'Angleterre ,  a  donné 
la  traduction  de  1  article  de  l'Encyclopédie  britannique  qui  contient  un  histo- 
rique très  dëuiilë  de  ce  Canal. 

M.  Charles  Dupin,  dans  ses  Mémoires  sur  la  marine  et  les  ponts  et  chaus- 
sées  de  France  et  d'Angleterre,  en  avait  déjà  donné  une  savante  description. 

Quoique  deux  ouvrages  aussi  distingués  soient  nécessairement  très  répandus, 
il  est  essentiel,  pour  suivre  le  plan  que  nous  nous  sommes  proposé ,  de  con- 
sacrer ici  un  article  à  un  Canal  aussi  important. 

Les  effets  de  l'établissement  du  Canal  de  Forth  et  Cljde ,  pour  la 
prospérité  de  la  Basse-Ecosse  et  la  puissance  du  royaume-uni,  durent 
d'autant  plus  déterminer  le  gouvernement  anglais  à  créer  un  moyen 
semblable  pour  la  Haute-Ecosse,  que  ce  pays  éprouvait  annuellement 
une  émigration  pour  le  Mouveau-Monde,  qui  devenait  de  plus  en  plus 
inquiétante. 

Cette  cause,  qui  détermina  principalement  Pentreprise  dispendieuse 
du  Canal  Caledonian,  doit  avoir  ici  quelque  développement,  parce  que 
rien  ne  prouve  mieux  le  degré  dimportance  que  le  gouvernement  an- 
glais attache  à  mi  établissement  de  celte  nature,  d'après  ce  que  des 
expériences  multipliées  lui  ont  prouvé  à  cet  égard*  ^ 

Depuis  1745,  époque  où  le  dernier  rejeton  des  Stuarts  fit  à  l'an- 
cien dévouement  des  montagnards  écossais ,  en  s'adressant  à  leurs 
clans  ou  chefs,  un  appel  auquel  ils  répondirent  avec  une  valeur  si 
éclatante,  le  gouvernement  anglais,  après  avoir  triomphé  de  leurs 
efforts,  dont  l'impétuosité  avait  porté  l'alarme  jusque  dans  Londres  (i), 
prit  les  mesures  qui  lui  parurent  les  plus  propres  à  prévenir  le  retour 
du  danger  qu'il  avait  couru,  par  suite  de  la  soumission  que  portaient 


(1)  On  sait  qne  le  Prétendant,  à  la  tète  de  10,000  montagnards  sans  dis- 
cipline et  grossièrement  armés,  s*empara  d*Edimb6urg  et  de  pi tisiears  autres 
places,  battit  les  Anglais  à  Preston ,  et  pénétra  flis^ju'à  Lancaster^  à  i4  lieues 
de  Londres. 
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à  leurs  chefs  ces  montagnards,  qu'une  bravoure  célèbre  et  leur  atta- 
chement à  leurs  coutumes  n'avaient  jamais  permis  de  dompter  (i). 

Pour  détruire  la  puissante  influence  des  clans,  on  employa  des 
moyens  dont  les  uns  (  tels  que  des  supplices  et  des  confiscations)  indi- 
gnèrent des  hommes  chez  qui  le  courage  paraissait  encore  plus  re- 
commandable ,  alors  qu'il  devenait  malheureux.  D'autres  mesures  d'une 
politique  plus  efficace ,  appelèrent  près  du  trône  et  dans  la  métropole  y 
par  l'attrait  de  l'ambition  et  de  l'intérêt,  ceux  des  anciens  clans  ou 
chefe  écossais  que  la  révolution  qui  venait  de  s'opérer  n'avait  point 
dépouillés  de  leurs  grandes  propriétés. 

Mais  en  anéantissant  ainsi  la  domination  des  clans  sur  les  montagnards,, 
on  avait  enlevé  à  ceux-ci  les  habitudes  qui ,  depuis  tant  de  siècles  y 
constituaient  leur  manière  de  vivre,  faisaient  l'objet  de  leur  affection- 
et  assuraient  en  quelque  sorte  leur  existence. 

Efiectivement ,  l'existence  des  montagnards  écossais  et  celle  de  leurs 
familles  avaient  été  jusque  là  fondées  sur  l'espèce  de  patronage  qui  exi- 
stait entre  eux  et  leurs  clans.  Ceux-ci  leur  amodiaient  toutes  les  terres- 

(i)  Les  Romains  n'ayant  pu  vaincre  les  Ecossais,  avaient  construit  entre 
le  Forth  et  la  Clyde  une  muraille  qu'on  appelait  eu  Ecosse  la  digue  de  Grahofn, 
d'après  une  tradition  qui  eu  attribuait  le  premier  passage  à  un  guerrier  écos- 
sais de  ce  nom.  Elle  fut  commencée  par  Agricola  et  terminée  par  Anionin- 
le-Pieuz,  pour  arrêter  les  excursions  que  ces  intrépides  montagnards  dirigeaient 
contre  ceux  qui  avaient  voulu   les  subjuguer* 

Les  Romains  avaient  construit  dans  le  même  but  une  autre  murarille,  entre  le- 
golfe  Solway  et  Tinmouth,  bourg  maritime  près  de  Newcastle-Upon-Tjrne , . 
aujourd'hui  si  riche  par  l'exploitation  de  ses  mines. 

Il  est  remarquable  de  voir  maintenant  un  Canal  construit  pour  l'union  et 
le  bieu-étre  réciproque  de  deux  peuples ,  k  l'endroit  où  il  fallut  autrefois  op«- 
poser  de  tels  obstacles  à  leur  haine  et  à  leurs  ravages. 

Nous  avons  observé ,  en  donnant  la  description  du  Canal  établi  entre  le  Forth 
et  la  Clyde  (page  88),  quelle  différence  on  trouve  pour  les  résultats  entre  les 
moyens  de  prospérité  et  les  moyens  de  rigueur  ou  d'hostilité ,  et  le  CanaL 
Culedonian  en  offrira ,  comme  on  l'a  dit ,  un  exemple  de  plus« 
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qui  leur  étaient  nécessaires;  la  rétribution  qu'ils  en  reliraient  était 
modique,  mais  ils  trouvaient  une  forte  compensation  dans  un  dévoue- 
ment inaltérable  pour  soutenir  et  défendre  leurs  intérêts. 

Les  nouveaux  propriétaires  des  biens  confisqués  changèrent  ce  mode 
d'amodiation  ;  ils  préférèrent  convertir  en  grands  pâturages  les  terres 
amodiées  si  anciennement  aux  familles  des  montagnards;  car  ces  nou- 
veaux propriétaires,  étrangers  aux  antiques  liens  qui  existaient  entre 
leurs  prédécesseurs  et  ces  montagnards,  ne  calculaient  que  leur  profit 
pécuniaire  et  croyaient  en  trouver  un  plus  considérable  dans  le  système 
des  grands  troupeaux. 

Le  défaut  de  résidence  générale  des  clans  ou  des  anciens  grands  pro- 
priétaires qui  avaient  conservé  leurs  domaines ,  les  portaient  aussi  de 
plus  en  plus  à  suivre  ce  calcul,  et  le  montagnard  écossais  joignait  la 
perspective  de  la  misère  à  l'amertume  de  ses  regrets. 

Il  ne  reconnaissait  pli^  pour  sa  patrie  ce  sol  natal,  où,  toujours  in- 
vincible, il  avait  maintenu  pendant  plusieurs  milliers  d'années  ces  cou- 
tumes qu'un  esprit  national  lui  faisait  regarder  comme  la  base  de  sa 
gloire  ainsi  que  de  son  existence. 

Ses  souvenirs  rendaient  plus  insupportable  pour  lui  le  sentiment  des 
maux  qu'il  croyait  voir  dans  le  nouvel  ordre  de  choses  établi  par  les 
combinaisons  de  la  politique  anglaise.  Ce  concours  de  sentimens  pé- 
nibles le  Élisait  émigrer,  et  c'était  en  vain  que  le  gouvernement  anglais 
^  lui  faisait  les  offres  les  plus  séduisantes ,  pour  le  fixer  dans  les  contrées 
fertiles  du  royaume^uni. 

Le  montagnard  écossais,  pour  s'éloigner  le  plus  qu'il  pouvait  du 
théâtre  de  ses  regrets  et  de  ses  anciennes  affections,  allait  jusque  dons 
un  autre  hémisphère  se  créer  une  autre  patrie ,  par  des  émigrations 
annuelles. 

Au  contraire,  l'habitant  de  la  Basse-Ecosse  avait  oublié  son  antique 
animosité  et  ne  rîValisait  plus  avec  l'Anglais  que  de  zèle  et  de  fidélité, 
depuis  que  celui-ci  lui  avait  présenté,  au  lieu  des  chaînes  de  l'oppression ,, 
ks  liens  de  lois  protectrices  et  d'un  système  de  prospérité.' 
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Oich  et  le  lac  Lochy,  et  qui  était  la  seule  interruption  du  cours  des 
eaux  dans  toute  cette  gorge,  on  formait  un  grand  bief  ou  ba§sia 
de  partage  commençant  du  côté  de  la  mer  du  Nord ,  à  l'extrémité  du 
lac  Oich,  et  se  terminant  du  côté  de  T Atlantique^  à  l'extrémité  du 
lac  Lochy. 

On  a  établi  une  écluse  régulatrice  à  chacune  de  ces  extrémités  du 
bief  de  partage  ainsi  formé,  à  cause  de  l'exhaussement  que  le  niveau 
des  lacs  éprouve,  malgré  leur  étendue,  dans  les  grandes  crues  d'eau, 
d'après  la  pente  et  la  vaste  super6cie  des  versans  qui  y  affluent  ;  la 
même  consistera tion  a  fait  établir  également  une  écluse  régulatrice  à 
l'extrémité  du  lac  Ness. 

Il  fut  constaté  qu'il  y  avait  94  pieds  à  franchir  pour  monter^  du 
niveau  des  basses  eaux  de  la  mer  du  Nord,  au  point  de  partage,  Ifes- 
quels  seraient  rachetés  par  13  écluses,  et  qu'il  n'y  avait  que  go  pieds 
pour  descendre  de  ce  point  de  partage  au  niveau  des  bavsses  eaux  de 
la  mer  d'Irlande,  lesquels  seraient  franchis  par  11  écluses,  ce  qui  £iity 
au  total,  a3  écluses,  outre  les  écluses  régulatrices. 

On  voit  ainsi  qu'il  y  a  une  différence  de  4  pieds  entre  le  niveau  des 
basses  eaux  de  ces  deux  mers. 

On  doit  observer  ici  que  la  marée ,  à  Inverness ,  sur  le  golfe  Murray, 
même  niveau  que  la  mer  du  Nord,  monte  de  11  à  i5  pieds,  et  qu'à 
Fort-Williams^  sur  le  lac  £il,  même  niveau  que  l'Atlantique,  elle 
monte  de  5  à  12  pieds. 

Les  lacs  Ness  et  Lochy  étaient  d'une  grande  profondeur;  mais  il  était 
reconnu  qu'il  faudrait  excaver  le  petit  lac  Doughfour,  et  en  partie  le 
lac  Oich,  pour  avoir  le  tirant  d'eau,  que  M.  Telford  proposait  d'éta- 
blir à  20 pieds  de  profondeur,  au  lieu  de  la  pieds  que  M.  Watt  avait 
proposé,  ce  qui  était  déjà  4  pieds  de  plus  que  le  Canal  de  Forth  et  Clyde. 
M.  Telford,  en  indiquant  un  tirant  d'eau  ou  une  profondeur  aussi 
considérable,  proposait  en  même  temps  detablir  les  écluses  sur  des 
dimensions  telles  qu'elles  pussent  recevoir  des  frégates  de  a8  canons; 
il  donnait  cette  extension  à  son  projet,  d'après  la  grande  quantité  d'eau 
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dont  on  était  maftre  de  disposer,  et  l'exemple  da  Canal  de  Fort  et 
Cljde  était  bien  fait  pour  prouver  le  degré  d'importance  que  pouvait 
acquérir  le  Canal  Caledonian,  en  lui  donnant  des  dimensions  aussi 
supérieures  à  délies  du  Canal  de  Forth  et  Ciyde,  qu'on  regrettait  de 
n'avoir  pas  établi  sur  un  plus  grand  système. 

On  considérait  aussi  Faccroissement  du  commerce  avec  la  Baltique, 
dont  les  bâtimens  avaient  fort  augmenté  leur  tonnage  ;  et  enfin ,  quoique 
les  avantages  fussent  moins  sensibles  et  moins  indispensables  pour  le 
trajet  des  frégates ,  on  avait  à  calculer  cependant  combien,  dans  cer- 
taines circonstances ,  il  pouvait  devenir  essentiel  de  leur  éviter  la  na- 
vigation difficile  et  même  périlleuse  qu'il  Ëdlait  suivre  pour  doubler  les 
fies  Orcades. 

Des  propositions  de  c^e  nature  déterminèrent  le  gouvernement  à 
prendre  l'avis  de  MM.  Jessop  et  Réunie,  ingénieurs,  dont  les  grands 
talens  ne  luxaient  rien  à  déâirèr  à  la  confiance,  et  ils  y  joignirent  l'avis 
d'habiles  marins,  qui  examinèrent  plus  particulièrement  ce  qui  tenait  à 
la  navigation  des  lacs  et  au  mouillage  des  bâtimens.  Ce  comité  con- 
clut à  ce  que  le  pfbjet  de  M.  Telford  fut  adopté  ce  comme  étant  une  me- 
y^  sure  capable  de  contribuer  efficacement  à  la  prospérité  de  la  partie 
»  de  FEcosse  que  traverserait  ledit  Canal,  et  d'une  haute  importance 
y>  pour  les  intérêts  généraux  du  royaume-uni.  » 

Mais  ensuite  on  se  décida  à  rendre  ce  Canal  propre  au  passage  des 
frégates  de  3a  canons,  en  observant  que  ce  serait  accroître  son  im- 
portance sans  augmenter  beaucoup  la  dépense.  On  avait  encore  à 
observer  que  la  force  nécessaire  pour  le  halage  diminue  beaucoup 
lorsque  le  volume  d'eau  augmente. 

D'après  ces  considérations ,  il  fut  décidé  qu'on  lui  donnerait  les  di- 
mensions suivantes.  Largeur  à  la  ligne  de  fond,  5o  pieds;  profondeur^ 
âo  pieds  9  les  talus  des  côtés  ayant  3  pieds  de  base  sur  9  de  hauteur. 

On  doit  remarquer  ici  une  précaution  que  son  utilité  rendrait  ap- 
plicable aux  Canaux  de  grandes  dimensions.  On  a  pratiqué  à  quelques 
pieds  au-dessous  de  la  ligne  d'eau  une  banquette  horizontale  de  6  pieds 
Tome  IL  i5 
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de  large ,  au-dessus  de  laquelle  le  talus  reprend  la  même  p  cnle  qiïi 
avait  eu  jusqu'à  la  banquette. 

Cette  disposition  a  Tavantage  de  préserver  les  bords  du  Canal  des  de^ 
gradations  qu'ils  pourraient  éprouver ,  soit  ^lar  le  choc  des  bâtimens , 
«oit  par  le  remou  de  l'eau  qui  résulte  de  la  rapidité  de  leur  marche. 

Cette  banquette  sert  encore  à  retenir  les  éboulemens  qui  pourraient 
provenir  du  bord  du  Canal;  elle  les  empêche  ainsi  d'arriver  jusqu'au 
fond  et  de  diminuer  le  tirant  d'eau. 

On  voit,  d'après  ce  qu'on  vient  de  dire,  que  la  largeur  du  Canal,  à 
la  ligne  d'eau,  est  de  laa  pieds,  y  compris  la  largeur  de  6  pieds  donnée 
à  chacune  des  banquettes  dont  on  vient  de  parler. 

M.  Telford  avait  d'abord  proposé  de  faire  les  côtés  des  écluses  en 
talus ,  pour  diminuer  la  dépense ,  en  ne  construisant  en  maçonnerie  que 
les  chambres  des  portes  ;  mais  on  préféra  faire  les  côtés  ou  bajojer» 
en  pierre,  malgré  l'augmentation  de  dépense,  parce  que  la  pente  des 
talus  aurait  exigé  une  plus  grande  quantité  d'eau  et  de  temps  pour  le 
remplissage  de  l'écluse,  ce  qui  eût  trop  ralenti  la  navigation. 

On  estime  la  dépense  commune  de  ces  écluses  à  environ  8,000  liv.  sterl. , 
et  la  dépense  eût  été  de  a,5oo  liv.  sterl.  de  moins,  en  faisant  les  côté» 
en  talus  en  terre ,  comme  le  proposait  M.  Telford. 

Cet  exemple  est  un  de  ceux  qui  prouvent  l'importance  qu'on  met  à 
la  célérité  de  la  navigation  en  Angleterre. 

On  avait  aussi  eu  l'idée  d'établir  de  petites  écluses  latérales  aux 
grandes,  pour  les  bâtimens  d'un  chargement  de  300  tonneaux,  qui  ne 
tirent  que  la  pieds  d'eau;  on  devait  mettre  ainsi  ces  écluses  latérales 
en  rapport  avec  celles  du  Canal  de  Crinan  ;  mais  il  fut  observé  que  la 
construction  de  ces  petites  écluses  latérales  ferait  une  augmentation  de 
dépense  d'au  moins  7,600  liv.  sterl. ,  sans  être  d'une  utilité  remarquable, 
puisqu'on  pourrait  faire  passer  deux  et  trois  de  ces  bâtimens  à.  la  fois 
par  les  grandes  écluses. 

On  ajourna  cet  objet  de  dépense  jusqu'au  moment  où  Tactivité  de  la 
navigation  ferait  juger  si  elle  serait  nécessaire. 
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On  arrêta  donc  que  les  écluses ,  on  conservant  la  profondeur  du  Ca- 
nal, fixée  à  3o  pieds,  auraient  une  longueur  de  172  pieds,  et  uqe  lar* 
geur  de  4o  pieds  entre  les  portes,  dont  chaque  yentail  se  trouve  avoir 
a  a  pieds  de  large,  à  cause  de  l'angle  du  buse  sur  lequel  il  s'appuie  quand 
les  portes  se  ferment. 

De  telles  dimensions  ont  dû  feire  rediercher  tous  tes  moyens  d'as- 
surer  la  solidité  de  ces  écluses,  et  entre  autres  on  résolut  de  faire  leurs 
radiers  en  arc  renversé,  afin  qu'ils  opposassent  une  résistance  très 
considérable  à  la  poussée  de  bas  en  haut  que  devaient  opérer,  dans  le  sol 
inférieur,  Tefifet  des  filtrations,  d'après  la  proximité  des  écluses,  soit  des 
lacs  auxquels  elles  communiquent,  soit  des  rivières  rapides  dont  elles 
suivent  latéralement  le  cours. 

On  eut  aussi  à  rechercher  le  moyen  de  diminuer  les  dépenses  que 
de  si  grandes  dimensions  occasionnaient.  Cette  considération  dut  por<^ 
ter  à  accoler  les  sas  d'écluses  autant  que  le  profit  du  terrain  le  per* 
mettait;  car  on  sait  qu'alors  les  piliers  et  les  portes  d'aval  du  sas 
supérieur,  servent  en  même  temps  de  piliers  et  de  portes  de  tête  au 
sas  inférieur»^  :^ 

C'est  ainsi'  que  sur  33  sas  d'écluses  on  a  accolé  4  sas  près  de  M ur-^ 
ton,  pour  atteindre  le  niveau  dulaclNess,  lequel  a  été  prolongé  sur 
la  plus  grande  longueur  possible,  par  excavation  du  Canal,  latérale- 
ment à  la  rivière  de  Ness,  sur  sa  rive  gauche. 

On  a  accolé  de  même ,  près  le  fort  Augustus ,  les  4  sas  d'écluses  qui 
font  passer,  du  niveau  du  lac  Ness,  au  niveau  du  lac  Oich,  que  Pon 
atteint  par  une  écluse  que  le  profil  du  terrain  a  obligé  de  placer  à 
quelque  distance ,  le  niveau  du  lac  Oich  ayant  été  auséi  prolongé  le 
plus  qu'il  a  été  possible ,  par  excavation  du  Canal ,  parallèlement  et  aor 
la  droite  de  la  rivière  d'Oich ,  qui  déverse  ses  eaux  dans  le  lac  Ness. 

Enfin  on  a  prolotigé  le  niveau  du  lac  Locfay,  par  excavatioD  du  Ca« 
nal,  latéralement  et  sur  la  droite  de  la  rivière  de  Lochy,  juisqu'à  Pàccô- 
lemerit  des  8  sas  d'écluse  qa'oà  a  appelés  escatier  de  Jfeptujie,  et  qui 
sont  à  environ  8  milles  do  remboachiire  da  Canal,  vers  PAtlanti^e. 
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La  rareté,  déjà  observée  ailleurs,  des  bois  d'une  dimension  propre 
a  lo  construction  de  portes  d'écluse  aussi  grandes,  se  faisait  sentir 
a  cause  de  la  quantité  de  bois  de  fortes  proportions  que  consomme  la 
marine;  il  en  résultait  une  plus  grande  cherté,  et  ces  considérations 
déterminèrent  a  employer  le  fer  coulé ,  pour  les  membrures  des  portes 
intermédiaires  des  sas  accolés ,  en  laissant  en  bois  de  chêne  du  pays  les 
portes  supérieures  et  inférieures ,  parce  qii^étant  plus  exposées  que  les 
portes  intermédiaires,  au  choc  des  navires,  elles  doivent  avoir  plus  de 
solidité  et  oflTrir  plus  de  résistance. 

Ainsi  on  se  décida  à  appliquer  ici,  sur  des  dimensions  imposantes 
par  leur  grandeur,  les  procédéçque  nous  avons  déjà  vu  employer  ailleurs 
sur  des  dimensions  plus  petites. 

Le  tirant  d'eau  étant  de  ao  pieds,  et  chaque  sas  accolé  ayant  une 
chute  commune  de  8  piods,  la  hauteur  des  portes  intermédiaires  est 
communément  de  3o  pieds,  et  chaque  ventait  a  ad  pieds  de  large , 
comme  on  l'a  déjà  dit. 

L'économie  de  l'accolcment  des  sas  devient  particulièrement  remar- 
quable pour  les  8  sas  accolés,  dit  Y  escalier  de  Neptune^  qui  n'ont  coûte 
que  59,000  liv.sterl.,  tandis  qu'ib  eussent  coûté  64,ooo  Kv.  sterl.  s'ils 
eussent  été  séparés.  Efiecli vement ,  il  eût  fallu  16  portes  et  appareils 
y  tenant,  tels  que  piliers,  buses,  chambres  des  portes,  etc.,  si  les  sas 
eussent  été  séparés,  tandis  qu'il  n'en  a  £illu  que  9^  les  sas  étant  ac- 
colés. 

Ces  membrures  en  fer  coulé  ont  éprouvé  des  perfectioqnemens  que 
l'expérience  a  indiqués,  dans  la  construction  des  premières,  et  dont 
on  a  profité  pour  la  confection  des  dernières.  Ces  perfcctionnemens 
ont  réduit  lo  poids  de  celles-ci  à  22  tonneaux,  tandis  que  les  premières 
en  pesaient  a8. 

Les  poteaux- tourillons  de  ces  portes,  qui  en  forment  la  pièce  prin- 
cipale, sont  des  cylindres  creux  de  fer,  de  ao  pouces  de  diamètre, 
coulés  d'un  seul  jet  ;  leur  base  a  la  forme  d'un  D  et  repose  sur  un  pi«. 
irot  qui  est  reçu  et  tourne  dons  un  saucier  ookétallique  incrusté  dans  1» 
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maçonnerie  du  radier  j  leur  partie  supérieure  s'emboîte  dans  une  tête 
cylindrique  revêtue  d'un  collier  de  fer^  serré  au  degré  convenable  par 
des  écrous  à  vis,  et  dont  les  extrémités,  prolongées  en  plate-bande', 
sont  incrustées  dans  la  maçonnerie  des  piljers. 

Les  pièces  de  traverses ,  horizontales ,  qui  vont  du  poteau  -  touril* 
k>Q  au  poteau  busqué,  pour  former  l'assemblage  des  yenteaux,  sont 
aussi  en  fer  c  oulé ,  et  c'est  sur  elles  que  sont  fixées ,  à  boulons  et  écrous, 
les  fortes  planches  de  chêne  dont  les  portes  sont  revêtues 

Le  poteau  busqué  est  composé  d'une  plate* bande  verticale  en  fer, 
revêtu  d'un  fort  bordage  en  bois,  taillé  en  biseau,  pour  éviter  le  choc 
du  fer  contre  le  fer,  lorsque  ces  bordages  viennent  s'appliquer  l'un 
contre  l'autre  pour  la  clôture  des  portes. 

A  l'extrémité  inférieure  du  poteau  busqué  on  a  appliqué  une  forte  rou* 
lette  ou  cylindre  en  fer,  qui  peut  se  lever  ou  se  baisser,  suivant  la  dis- 
position du  radier,  sur  lequel  on  a  placé  un  segment  de  fer  fondu ,  pour 
recevoir  la  roulette  avec  le  moindre  frottement  possible  dans  J'arc 
qu'elle  décrit,  lorsqu'on  ouvre  ou  qu'on  ferme  la  porte. 

En  évitant  ainsi  le  frottement  de  ces  énormes  portes ,  un  seul  homme 
placé  de  chaque  côté  de  l'écluse  suffit  pour  la  manœuvi^e  de  chaque  ven- 
tail,  au  moyen  d'une  chaîne  de  fer  qui  s'enroule  sur  une  roue  à 

pignon. 

En  juin  i8o4,  après  quelques  travaux  préparatoires  faits  l'année  an* 
térieure,  il  y  eut  une  nouvelle  reconnaissance  de  la  ligne  du  Canal,  par 
MM.  Telford  et  Jessop  (décédé  depuis) ,  pour  déterminer  les  travaux 
qui  furent  mis  en  activité  cette  même  année. 

Ce  Canal  commence ,  dans  sa  )>artie  orientale,  à  Clachnaharry ,  If  eu 
où  il  n'y  avait  eu  jusque  là  que  cinq  ou  six  cabanea  de  quelques  misé? 
râbles  pêcheurs  ;  c'est  là  qu'est  placée  l'écluse  d'entrée. 

Lies  travaux  ipii  eurent  lieu  pour  cette  éclnse  4^enirée,  en  fontl'ou^ 
vrage  le  plus  remarquable  du  Canal}  ils  doooiérent  lieu  à  une  mention 
honorable ,  dans  le  rapport  qui  en  Ibt  &it  au  Parlement,  du  zAle  et  de» 

connaiaeanoca,  4e. M»  Davidson,  auqi^iç}  oi).  en  attribua  le  aucoè^  , 
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On  forma  pour  celte  écluse  d^entrce  une  espèce  de  chenal,  en  proloo*^ 
géant  les  levées  du  Canal  dans  le  lac  Beauly,  sur  une  longueur  de 
/k>b  yerges,  et  jusqu'à  ce  qu'on  eut  atteint  une  profondeur  estimée  aa 
moins  3o  pieds  dans  les  hautes  marées  ;  on  se  servît  d'un  double  clie^ 
min  de  fer  pour  établir  ces  jetées ,  qui  furent  formées  par  des  pierres 
prises  dans  la  carrière  de  Clachnaharry,  et  par  une  sorte  de  ^ise  durcie 
prise  dans  une  colline  voisine. 

On  avait  présumé  que  le  tassement  qui  devait  résulter  de  cet  énorme 
enrochement  tiendrait  lieu  de  fondation  sur  pilotis. 

Mais  ces  jetées,  après  avoir  atteint  la  hauteur  qu'on  voulait  leur  don* 
ner,  éprouvèrent  un  abaissement  de  1 1  pieds  au-dessous  de  leur  cou-^ 
ronnement;  on  les  rétablit  au  niveau  qu'elles  devaient  avoir,  en  les 
chargeant  de  nouveaux  remblais  pareils  à  ceux  qu'on  avait  déjà  em- 
ployés. 

Au  surplus,  on  devait  s'attendre  à  un  tassement  quelconque,  parce 
que  les  sondes  préparatoires  avaient  prouvé  que  jusqu'à  une  profondeur 
de  64  pieds  sous  l'eau,  les  bords  du  lac  Beaulj  présentaient  une  couche 
d'argile  bleuâtre  recouvrant  une  couche  d'argile  blanchâtre  pareille  à 
celle  qu'on  tirait  d'une  colline  voisine,  pour  l'employer  à  la  formation 
des  jetées. 

L'enfoncement  de  ces  jetées  prouva  la  nécessité  des  précautions  à 
prendre  pour  éviter  un  effet  analogue,  pour  la  construction  de  l'écluse 
d'entrée. 

La  grande  cherté  des  bois  disait  désirer  d'éviter,  pour  cette  écluse; 
les  pilotis ,  ainsi  qu'on  l'avait  fait  pour  les  jetées;  on  se  décida  à  a£fer* 
mir  et  consolider  le  sol  sur  lequel  devait  reposer  la  construction,  en  j 
efiectuant,  entre  les  deux  jetées,  un  chargement  semblable  à  celui  par 
lequel  on  avait  efièetué  la  construction  des  jetées.  Cette  forte  compres-^ 
slon  consolida  tellement  ce  sol,  que  lorsqu'on  creusa  le  bassin  de  l'écluse, 
on  parvint  à  ime  profondeur  considérable,  sai»  être  obligé  de  recourir 
aux  épufsemens.  •»: 

Après  l'excavation  du  bassin^  on  commença  par  poser  sur  le  fond,  et 
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en  suivant  la  ligne  de  milieu,  une  assise  de  pierres  de  taUle  ide  9  pieds 
d'épaisseur,  destinée  à  soutenir  la  clef  de  l'arc  renv^reé  du  radier  de 
l'écluse.  Ce  radier,  par  l'effet  de  la  courbure  de  cet  arc  renrersé,  se 
trouve  avoir  acquis  5  pieds  d'épaisseur,  en  y  joignant  l'assise  inférieure 
des  bajoyers. 

Ces  constructions  furent  faites  avec  la  plus  grande  célérité,  par  pans 
de  18  pieds,  jusqu'à  la  hauteur  du  radier ,  afin  que  la  dernière  assise  ne 
fut  point  exposée  aux  variations  de  la  sécheresse  et  de  l'humidité, 
et  I'qu  continua  de  même  jusqu'à  la  confection  totale  du  radier  et  des 
bJf}oyers. 

Après  cette  écluse  remarquable ,  on  en  trouve  une  autre  à  la  hauteur 
des  hautes  eaux;  cette  dernière  écluse  sépare  le  baswi  du  lac  Beauly 
du  bassin  du  lac  Murton ,  qui  a  environ  ao  acres  de  superficie.  Ce  bas- 
sin, d'une  forme  oblongue,  a  été  élargi  dans  quelques  parties,  revêtu  de 
digues  dans  d'autres  ;  il  offre  une  gare  aux  vaisseaux  qui  eDtrent  dans 
le  Canal  ou  se  disposent  à  en  sortir. 

Des  écluses  de  Murton  au  lac  Ness ,  il  y  a  environ  5  milles. 

Cette  partie  d'excavation  s'est  faite  généralement  dans  un  terrain  de 
gravier  rempli  de  cailloux  roulés;  pour  prévenir  les  pertes  d^eau  que 
cette  mauvaise  qualité  de  terrain  occasionnait,  on  a  revêtu.Ie  fond  et  les 
bords  du  Canal  de  forts  conrois  de  glaise. 

Il  a  fallu  aussi  faire  de  forts  encaissemens  vers  la  colline  de  Tonma^ 
hurich,  et  dans  deux  endroits  on  s'est  einfpafé  du  lit  de  la  Nées  pour  y 
faire  passer  le  lit  du  Canal,  en  rejetant  ceUe^i  dans  un  nouveau  lit  plus 
large. 

On  arrive  ensuite  a  l'écluse  régulatrice  do  lac  Ne«s;  la  p^ition  et 
l'efifet  que  produit  cette  écluse,  méritent  une  attention  particulière.  Sa 
phute  ou  la  hauteur  d'eau  qu'elle  retient  est  de  6  pieds  6  pouces.  On 
voulait  d'abord  la  placer  plus  près  du  lac  et  la  ^construire  dans  le  cou-*^ 
rant  même  de  la  rivière,  mais  il  a  été  impossil^  d'y  établir  des  fonde- 
mens  solides;  elle  a  été  construite  près  cette  rivière  dont  le  roisinagé 
a  nécessité  beaucoup  de  précautions  et  des  trayaux  d'une  grande  solidité. 
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Le  lac  Ness  se  termine  de  ce  côté  par  un  petit  lac  qu'on  nomme  le  laa 
de  Doughfour ,  qui  n'a  guère  qu'on  mille  de  longueur  et  ^  de  mille  de 
largeur.  Ce  petit  lac  communique  au  grand  lac  Ness  par  une  espèce  da 
détroit  qu'on  appelle  le  passage  de  Bonaferrj. 

Comme  la  pente  et  le  courant  rapide  de  la  rivière  Ness  commençaient 
à  se  faire  sentir  fortement  au  passage  de  Bonaferry,  le  lac  de  Doughfour 
formait  une  espèce  de  cale  pour  les  dépôts  yaseux  que  les  eaux  du  lac 
Ness  entraînaient  en  se  déversant  vers  la  rivière  rapide  de  Ness;  il  en 
est  résulté  une  nécessité  de  lui  donner  plus  de  fond  dans  la  direction  du 
canal  :  on  a  employé,  à  cet  e£fet,  une  forte  machine  à  draguer  consistant 
en  deux  chapelets  à  godets  inclinés,  placés  aux  deux  côtés  d'une  barque 
où  est  la  machine  à  vapeur  x[ui  les  &it  agir. 

Cette  machine,  d'une  construction  et  d'un  effet  remarquables,  a  enleva 
environ  go,ooo  tonneaux  de  gravier  dans  le  lac  de  Doughfour  dans  une 
année  ;  elle  est  due  à  M.  Hughes* 

Lorsque  l'on  rencontrait  dans  l'excavation  des  arbres  ou  des  rocs  en* 
fouis,  on  adaptait  aux  chapelets  des  piques  ou  des  espèces  de  gra- 
pins  (i). 

Le  surplus  d'élévation  de  l'eau  nécessaire  pour  le  tirant  d'eau  des 
bàtimens  qui  naviguent  sur  le  canal  s'acquiert  au  moyen  d'un  barrage  - 
au  lieu  où  la  rivière  de  Ness  sort  du  lac  de  Dourghfour.  Ce  barrage  a 
aussi  l'avantage  de  diminuer  la  pente  et  par  conséquent  la  force  da 
courant  dans  le  passage  de  Bonaferry  dont  nous  venons  de  parler,  et 
qui,  dans  son  état  actuel,  contrarierait  la  navigation  pour  arriver  dans 
le  lac  Ness.  En  diminuant  ainsi  la  vitesse  de  ce  courant  et  l'eau  se  trou- 
vant en  quelque  sorte  stagnante  à  l'endroit  où  elle  sort  du  lac  Ness  pour 


(i)  On  vient  d'importer,  d*AngIeterre  k  Parla,  nne  machine  cle  ce  genre, 
qui  eat  deatinée  en  ce  moment  à  curer  ou  approfondir  lea  bas-fonds  de  la  Seine  , 
entre  Paris  et  Ronen.  Cette  machine  avait  été  employée,  avec  le  pins  grand 
succès,  pour  le  curage  des  bassins  de  Londres.  (Voir  la  description  qu'on  ea 
donnera  en  parlant  de  la  Seine,  k  l'article  de  la  ligne  navigable  do^Lce  fleuve 
fait  partiet  ) 
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communiquer  au  lac  de  Dourghfour ,  il  chariera  moins  cle  troubles  dan9 
les  grandes  eaux,  et  il  se  fera  par  conséquent  moins  de  dépôts  dans  ce 
dernier  lac  qui  présentera  un  excellent  mouillage,  où  les  bâlimens 
pourront  relâcher  et  îàire  toutes  les  dispositions  convenables ,  notam- 
ment pour  la  remorque,  au  moyen  des  bâtimens  à  vapeur  pour  le  trajet 
du  lac  Ness. 

On  arrivera  ainsi,  par  une  navigation  exempte  de  toute  contrariété, 
au  lac  Ness  dont  le  niveau  est  à  54  pieds  au-dessus  des  basses  eaux  de 
la  mer  du  Nord;  et  comme  sa  profondeur  au  milieu  est  de  près  de 
780  pieds,  il  en  résulte  que  sa  ligne  de  fond  dans  cette  partie  est  environ 
720  pieds  au-dessous  du  niveau  de  la  mer  du  Nord. 

Ce  lac  offre  un  trajet  d'environ  a  a  milles  de  longueur;  sa  largeur  varie 
de  1  mille  à  |  de  mille  ;  ses  rives,  au-dessous  de  la  ligne  d'eau,  sont  gé-- 
néralement  escarpées ,  car  on  trouve  promptemcnt  une  profondeur  d'en- 
viron 4  à  5oo  pieds.  Cependant,  dans  quelques  baies,  notamment  à  celle 
d'Urquhart,  le  fond  est  tenable;  vers  l'extrémité  occidentale  du  lac,  la 
profondeur  se  réduit  de  lao  à  72  pieds  (i). 

Cette  grande  profondeur  se  trouve  si  près  du  rivage,  qu'on  a  pensé  né- 
cessaire de  placer  des  bouées  et  des  corps  morts,  pour  Ëiciliter  la  station 
des  bâtimens,  sans  qu'ils  fussent  obligés  de  jeter  l'ancre  à  cause  des  diffi- 
cultés qu'ils  éprouveraient  pour  le  lever  ensuite  d'après  la  nature  du  fond. 

Les  inconvéniens  du  mouillage,  les  contrariétés  des  vents  qui,  au 
surplus,  ont  été  reconnus  par  diverses  expériences  suivre  dans  cette 
partie  les  mêmes  variations  et  le  même  régime  que  dans  la  Basse-Écosse , 
rendront  sûrement  très  désirable  pour  le  trajet  de  ce  lac  l'emploi  des 
vapeur  qui  remorqueraient  les  bâtimens. 

On  doit  attendre  un  succès  complet  de  ce  moyen ,  d'après  ce  que 


(1)  Ce  lac  ne  gèle  jamais;  près  de  lui  on  trouve  une  montagne  qui  a  environ 
1800  fatlioms  (toises)  de  hauteur  verticale,  au  sommet  de  laquelle  il  y  a  un 
petit  lac  d'eau  douce  d'environ  5o  fatlioms,  dont  on  n'a  point  encore  trouvé  le 
fond,  et  qui  ne  gèle  jamais,  tandis  que  le  lac  Anwîpe  ,  qui  est  à  5  ou  6  lieues 
xlc  là,  est  couvert  de  glace  toute  Faniiée. 

Tome  IL  a  4 
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Ton  a  vu  des  ayantages  de  la  navigation  des  bateaux  à  vapeur, 
aux  embouchures  du  Canal  de  Forth  et  Clyde,  savoir  :  vers  rembou-* 
chure  orieqtalc  sur  le  Forth ,  et  vers  Tembouchure  occidentale  sur  la 
Clyde  entre  Glasgow  et  Greenock.  On  peut  se  rappeler  que,  dans  Ténu- 
mération  qu'on  a  faite  des  bateaux  à  vapeur  construits  à  Glasgow, 
quinze  sont  en  navigation  habituelle  entre  ces  deux  yilles  dont  la  distanoe 
est  de  d6  milles,  que  ces  bateaux  à  vapeur  font  ce  trajet  en  trois  ou 
quatre  heures,  et  même  qu'on  en  a  vu ,  suivant  que  la  marée  ou  le  tetap» 
sont  plus  ou  moins  favorables ,  foire  ce  trajet  en  a  heures  i ,  ayant  le  vent 
et  la  marée  pour  soi  (page  71).  Enfin  on  a  employé  sur  la  Tamise  u& 
bateau  à  vapeur  qui  remorquait  un  vaisseau  de  74,  lège. 

Il  est  à  remarquer  que  les  vents  donnent  habituellement  au  golfe  de 
Forth  et  au  golfe  de  Clyde  que  traversent  ces  bateaux,  beaucoup  plu» 
d'agitation  qu^lIs  n'en  donnent  au  lac  Ness. 

Ce  moyen  de  remorque  ou  de  touage  ne  doit  donc  laisser  aucun  douta 
sur  Tefficacitc  de  sou  emploi  pour  le  trajet  du  lac  Ness ,  lorsque  les  vents^ 
seraient  contraires  j  seulement  l'action  du  bateau  à  vapeur  pour  le  bâti^ 
ment  à  remorquer  restera  subordonnée  à  la  différence  de  leurs  propôr^ 
lions  relatives ,  notamment  de  leur  largeur.  On  peut  encore  observer 
qu'on  peut  accoler  deux  bateaux  à  vapeur,  si  l'on  oraint  de  leur  donner 
une  dimension  trop  grande. 

Le  gouvernement  entretenait,  depuis  1727,  une  galère  sur  le  lac  Ness^ 
pour  surveilter  le  mouvement  des  montagnards  j  et  à  l'extrémité  «ud-est 
de  ce  lac ,  on  avait  construit  le  fort  Augustus  pour  réprima  au  besoin 
ces  mouvemens. 

Cinq  de  ces  galères  avaient  été  ruinées  par  les  vers  depuis  1737, 
ëpoque  où  l'on  établit  leur  stationnement  jusqu'en  i8o3,  où  elles  dispa-* 
rurent;  vers  ce  même  temps,  la  démolition  et  la  vente  des  matériaux 
du  fort  Augustus  furent  ordonnées ,  et  l'on  ne  se  rappellera  à  -  l'avenir 
l'existence  de  ces  moyens  de  répression  que  pour  mieux  faire  ressortir 
la  supériorité  des  moyens  Êivorables  à  un  pays  pour  s'assurer  de  soa 
entière  obéissance. 
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n  reste  4i  pieds  à  franchir  pour  monter  du  nivedu  du  lac  Nes5  au 
lac  Oich  dont  le  niyeau  est  celui  du  point  de  partage  du  Canal. 

Le  cinquième  sas,  dit  Técluse  de  CaHacfaie  (1),  est  situé  à  environ 
s  milles  du  fort  Augustus.  Cette  écluse  sépare  en  deux  biefs,  par  une 
ohute  de  9  pieds ,  4a^  partie  de  Canal  €|u'il.a  fallu  exeaver  latéralement  à  la 
rivière  Oich,  qui  déverse  les  eauK  du  lac  de  ce  nom  dans  le  lac  Ness. 

Pour  creuser  cette  partie  de  Canal  qui  a  environ  12  milles  de  longueur, 
i\  a  fallu  changer  plusieurs  fois  le  cours  de  la  rivière  d'Oich,  comme  on 
l'avait  pratiqué  à  la  rivière  de  Ness  ;  mais  ici  les  difficultés  se  Bont  trou- 
vées beaucoup  plus  grandes,  car  la  rivière  d'Qdch  reçoit  et  déverse  les 
eaux  des  lacs  Oarrj  et  d'Oich  qui  ont  peu  de  capacité  relativement  à 
l'étendue  des  versons  dont  ^s  recueillent  les  eaux  :  ce  o\.i  les  expose  à 
'des  crues  très  fortes  et  quelquefoia  subites  qui  occasi*  nent  des  efifets 
analogues  pour  la  rivière  d'Oich.  La  rivière  de  Ness,  c  contraire,  re-* 
çoit  les  eaux  '^un  lac  que  sa  grande  étendue  lexempte  de  ce  genre 
d'accîdens. 

Comme  les  quatre  sas  accolés  près  le  fort  Augustus  soutiennent  à  une 
iiauteur  de  Z2  pieds  le  niveau  de  la  partie  du  Canal  pratiqué  latéralement 
à  la  rivière  d'Oich,  on  a  éprouvé  beaucoup  de  difficultés  pour  établir 
les  fondations  du  sas  inférieur  qui  descendait  au  lâveau  du  lac  Ness^ 
parce  qu'il  était  très  voisin  de  l'embouchure  de  la  rivière  d^Oich  dans 
ce  lac. 

^  On  a  employé,  pour  les  épuisemens,  trois  maâhiaes  à  vapeur  de  Watt^ 
l'une  a  un  corps  de  pompe  de  4  pieds  de  diamètre,  et  sa  force  est  éva- 
luée à  celle  de  56  chevaux;  les  deux  autres  ont  un  corps  de  pompe  de 
trois  pieds  de  diamètre,  et  la  force  de  chacune  d'elles  est  évaluée  à  celle 
de  vingt  chevaux. 


(i)  Cè^e  écluse  se  trouve  fondée  sur'uii  roc  appelé  T^aci^^ry,  qui  traverse 
Tespèce  de  méra^  dh  elle  est  située ,  et  ceroô,  qui  se  trouve  de  la  même  gran- 
denr-qoe  Vécin$t^  ^t  qni  iBLéVé.fwéSéré  an  gntner\,  povr  é%9tiiit  Jti»^,fyndetuen»  ^ 
eel  te  sieiil  que  iViPf^  4^^^  >tBO|ii^  daps  )Lf.  (ligne  dttCau^« 


î  08  CANAUX  NAVIGABLES 

Oa  avait  soin  -de  réduire  à  la  moindre  dimension  possible  l'espace  à 
épuiser.  On  a  commencé  par  l'emplacement  où  les  portes  d'aval  du  sas 
inférieur  devaient  être  placées  ;  et  comme  la  nature  du  terrain  tout  en 
gravier,  mêlé  de  caiUoux,'laissait  jaillir  avec  force  les  filtrations,  on 
eut  l'idée  de  poser  les  pierres  d'assises  de  la  fondation  sur  un  fort  lit  de 
mousse  placé  entre  elles  et  le  sol  qu'on  épuisait;  les  fîltrations  agissant 
avec  force  de  bas  en  haut  dirigent  et  pressent  la  mousse  dans  tous  les 
interstices  par  lesquels  elles  tendent  à  s'échapper;  elles  mettent  ainsi  à 
leur  passage  un  obstacle  dont  l'efficacité  s'accroît  en  raison  même  dea 
efforts  qu'elles  font  pour  le  surmonter. 

Le  lac  Oîch  n'a  que  3  milles  7  de  long  ;  sa  largeur  varie  de  7^  à  f  de 
mille;  il  a  environ  40  pieds  d'eau  dans  la  partie  la  plus  profonde;  mais 
son  peu  de  dimension ,  d'après  les  grands  veFsans  d'eau  qui  y  affluent, 
a  tellement  diminué  sa  profondeur  dans  plusieurs  parties^  qu'il  afalla 
l'excaver  sur  un  espace  d'environ  i,54o  verges;  cette  excavation , 
estimée  par  M.  Jessop  à  1 1 ,55o  liv.  sterL,  fut  effectuée  par  une  machine  à 
chapelets  mise  en  action  par  une  machine  à  vapeur  posée  sur  un  ba^ 
teau,  lequel  portait,  à  chacun  de  ses  bords,  un  chapelet  composé  de 
trente  godets  (page  io4). 

Le  lac  Oich  a  été  réuni  au  lac  Lochy  par  une  partie  de  Canal;  mais  il 
a  été  reconnu  qu'il  fallait  élever  ce  dernier  lac  de  12  pieds,  pour  le 
mettre,  avec  un  tirant  d'eau  convenable,  au  niveau  du  lac  Oich,  Ce 
Jac  Lochy  a  jo  milles  ^  de  long  et  de  1  mille  à  |  de  mille  de  large;  ef 
quoiqu'on  ait  été  obligé  d'élever  ses  eaux  de  12  pieds  pour  avoir  un 
tirant  d'eau  uniforme ,  sa  plus  grande  profondeur  excède  100  pieds ^ 
et  il  a ,  à  sa  partie  orientale ,  un  petit  port  de  100  yerges  de  long  sur 
5o  de  large. 

Cette  élévation  de  12  pieds  ne  pouvait  être  établie  pour  ce  lac  que  par 
des  travaux  d'une  grande  solidité,  qui  consistaient  principalement  à 
barrer  le  cours  qu'avait  eu  jusque  là  la  rivière  de  Lochy  qui  déversait 
les  eaux  du  lac  vers  l'Atlantique,  et  lut  creuser  un  nouveau  lit  à  qn 
luveau  plus  élevé  en  la  dirigeant  dans  la  rivière  de  SpéaB;  qui  en  était 
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distante  d^environ  i  mille,  et  à  près  d'un  mille  au-dessus  de  rancien  con- 
flaent  de  cette  rivière. 

On  a  établi  à  rextrémité  du  lac  Lochy  une  écluse  régulatrice ,  comme 
CD  l'avait  fait  à  l'extrémité  du  lac  Oich,  à  cause  des  crues  d'eau  quide^ 
viemient  communes  à  ces  deux  lacs  par  suite  de  leur  réunion.  A  l'écluse 
régulatrice  du  lac  Locby,  on  a  revêtu  les  chardonnets  des  chambres 
des  portes  avec  d'épaisses  ieuilles  de  fer  fondu,  et  qui  sont  scellées  sur 
une  maçonnerie  ordinaire.  Ce  procédé  avait  pour  but  d'économiser 
l'emploi  des  pierres  de  taille  dans  la  partie  semi-circulaire,  où  se  meut 
te  poteau-^tourillon. 

Cependant  ce  moyen  n^a  point  été  pratiqué  pour  les  écluses  d'une 
construction  subséquente,  soit  que  son  avantage  n'ait  point  été  reconnu 
suffisant,  soit  que  les  frais  du  transport  des  pierres  de  taille  aient  été 
moins  considérables  pour  l'établissement  de  ces  écluses. 

On  doit  se  rappeler  ici  que  l'emploi  des  bateaux  à;  vapeur  doit  être 
pratiqué  avec  succès  pour  iaire  faire  aux  bsitimens  le  trajet  dcr  lac  Ness 
en  rfdson  de  l'impossibilité  d'y  effectuer  un  halage  d'après  sa  largeur. 
Le  lac  Lochy,  quoique  n'ayant  que  lo  milles  de  longueur  et  à  peu  près 
la  même  largeur  que  le  lac  N.ess,  mais  présentant  les  mêmes  difficultés 
pour  le  halage^  doit  £iirc  désirer  qu'on  lui  applique  les  procédés  recon- 
nus &vorables  pour  le  trajet  du  lac  Ness« 

Il  n'existe  dans  le  trajet  qui  sépare  ces  d/eux  lacs  que  deux,  parties  de 
Canal  faisant  ensemble  environ  7  milles' ejtQ'offirant  que  5  écluses  à 
franchir,  qui  sont  situées^dans  la  première  de  ces  deux  parties  séparées , 
elles-mêmes ,  entre  elles  par  le  lac  Oich^ 

Il  n'y  aurait  donc  que  pour  ces  deux  parties  de  Capal  faisant  environ 
eept  ipilles,.quç.  la  manœuvre  des  bateaux  à  vapeur  ces^emit  d'être 
utile  pour  Ëiiré  franchir  aux  bajbeau^  le  trajet  d'mttf}  ^toKlréinîtâ  oockleiitale 
du  lac  Ness  jusqu!à,^'extrén4t($  prie|it$ile  du  laçi  Ldchy,  qui  est  d'en- 
viron 43  milles.  ,,.      ,    _ .    ^    ,  .     ^  i. ,      >,  j/v,       -  .     •  •.    . 

Les  ayautages,q)i^au,ajtteDdr^^,46  VoKoi^oiïdes  batâaux  à  vapeur 
5'accroitraient  avec  la  longueur  du  trajet  qu'ib  e£^tueraieut.    * 
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Nous  ayons  Vu  qu^ils  trouveraient  une  gare  très  Ëiyorable  dans  le 
lac  de  Dojurghfour,  à  rextrémité  orientale  du  lac  Ness,  pour  y  attendre 
les  bàtimens  à  teniorquer.  Ils  auraient  de  même  Bn  port  sûr  et  commode 
pour  le  même  objet  à  l'extrémité  orientale  du  lac  Lochy. 

Il  est  inutile  d'observer  <)ue  l'Interruption  de  leigir  mafiefeurre  se  ferait 
avec  feglité  et  sans  aucune  espèce  d'inconvénient  pour  le  trajet  des 
cinq  écluses  et  même  pour  le  tpajet  des  7  miHes ,  longitedr  totale  des 
deux  parties  do  Caaal,  si  leur  manœuvre  pâfaistoft  à  craindre  pour  ks 
bords  du  Canal ,  d'après  les  chocs  qu'ils  pourraient  j  opérer. 

Après  avoir  élevé,  comme  on  vient  de  le  dire,  de  la  pieds  le  nireati 
d'eau  du  lac  Lodhj,  on  a  excavé  le  Canal  sur  ce  même  niveau  jusqu'à  la 
chute  des  huit  saâ  accolés,  que  l'on  trouve  après  avoir  passé  l'aqueduc 
de  Lower-Bonavi^-Born.  Ces  sas  rachètent  chacmi  8  pieds  de  chute; 
ce  qui  fait  pour  la  chute  totale  64  pieds  anglais  :  c'est  à  eux  qu'on  a  donné 
le  surnom  pompeux  de  Néptune^s-Stair-Cùssé  (Escdierdt  NepCimef). 

On  a  dté  cette  chute  comme  fei  plus  élevée  sur  les  canaux  de  naviga.» 
tion  tonnusV  cependant  nous  verrons,  en  partant  des  Canaux  de  France, 
quo  Pécluse  à  9  ^s  accolés  de  Fenseranne  au  Canal  de  Languedoc  rachète 
68  pieds  gpb^ces  angtsHS  de  chute,  et  que  réduise  à  7  laas  accolés  de 
Rogny  âfd'C^'M  ttë  BMMsé'Cprêùifrer  C^iiaF  à  pointde  pa^ta]^  qài  ait  été 
créé)  rachète  une  chute  de  76  pieds  4  pouces  ïlnglais. 

La  partie  du  Oânîal  excavée  ainsi  depuis  le  lac  Lochy  jusqu'à  ses 
éduses,  est  latéraîte,'et  à  la  droite  du  cours  des  rivières  de  Spéan  et  de 
Locfcy^réimiès ,  et  dans  plusieurs  endroits,  ses  levées  ont  dû  être  for- 
tement protégées  par  de  bons  revétemens  en  pierres  contre  lesàittemtes 
des  eaux  de  ces  rivières. 

Gette'Çartîe  de  Cariai  reçoit  un  torrent  à  East-Moy;*  avant ;qu1I 
soit  admis 'dahfs»  le  Camal,  ses  dauk  passent  dans  une  vaste  cale  destinœ  à 
recev<HP  le  déplut  dei  rtiatiépes  ï^tfH  dharîe,  sèé  eaux  ne  sôitant  de  la 
cale  que  par  leur  superficie  pour  entrer  dans  le  Canal  ,-STir  lequel  il  7  a 
près  4e  it'cntrée  de  ee»  téVKfôt  en  <Iét<éi»<é*r'^tt'  f^fecdlement  'des  eiaux 
superflues- qu'U  roçbit.  >    i    .•  .    u^    •       -•  .i  ■ 
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Les  vannes  de  ce  déversoir  et  leur  enoadrement  Bont  tm  fer  coulé , 

ûinsî  que  les  barres  et  les  manireHesqui  servent  à  les  lever  et  les  i»aias$f% 

Il  est  à  présumer  que ,  malgré  ces  précauthms ,  les  ensableméns  que, 
dans  ses  grandes  crues,  ce  torrent  gérera  encore  dansleClafiql,  feront 

copsidérer  comme  préférais  d'y  adapter,  pour  le  moment  de  ses 
grandes  crues ,  le  procédé  simple  que  nous  décrirons  au  Canal  du  Lan- 
guedoc ,  en  pariant  du  .ponton-aqueduc  ilottant  qui  y  reçoit  dans  ses 
crues.  le  torrent  du  Libron,  pour  les  ensablemens  duquel  les  mesures, 
telles  que  celles  que  îw  vient  ^e  décrire  ici,  c'est*^-^dkre,  les  cales  et 
les  "déversoirs  avaient  été  reconnus  insuffisans. 

II  y  a  sur  ce  canal  vingt* trois  ponts^,  parmi  lesquels  on  doit  remarquer 
cinq  {><ints  touraans  en  1er ,  qui  réunissent  Télégance  à  la  légèreté  ;  ils 
sont  composés  de  detix  Volées  égales, qui  tournent  chacune  sur  un  pivot 
vertical  fixé  sur  le  bord  du  Can£d.<3es  voléeB  sont  fermées  de  cinq  fermes 
minceè^  mais  larges  et  à  leur,  pour  présenter  uKxLns  de  poids j  ces 
fermes  6onC  réunies  par  des  boulons  et  écroux;  dles  supportent  une 
plate-forme  en  diarpente  pour  le  passage  des  voitures,  dans  le  milieu, 
avec  des  trottoirs  pour  les  piétons. 

Les  honnnes  qui  font  tourner  chaque  vdée  du  pont  sont  placés  sur 
le  pont  même  et  suivent  ainsi  le  mouvemtmt  qu'ils  impriment  à  chaque 
volée ,  en  faisant  agir  une  manivelle  qu'on  place  dans  le  pivot  vertical 
dont  <m  a  parlé ,  et  lequel  tient ,  dans  sa  jpar^ie  inférieure ,  à  une  roue 
dentée ,  qui  engrène  dans  un  grand  arc  de  cercle  en  fer  bien  Ssé  dans 
la  maçonnerie  et  dont  le  centre  est  placé  sur  le  iméme  axe  que  le  pont 
mobile.  ^ 

Ce  Canal  a  six  aqueducs;  le  plus  remarquable  est  celui  qui  est 
pratiqué  près  le  pont  de  Ley.  lia  trois  arches  :  celle  du  milieu  a  20:pied5 
de  large,  et  les  deux  arches  latérales  ont  chacune  lo  pieds,  fom*  la 
plupart  de  ces  ponts ,  l'arche  du  milieu  sert  à  Fécoulement  iiabituel  des 
eaux,  et  tes  deux  arches  latérales  servent  de  |>assage  aux  piétons,  il  y  a 
près  de  Laggan  un  encaissement  qui  a  environ  45  pieds  de  profondeur 
et  qu'on  croit  avoir  coûté  ia,a6â  Iiv«  sterL 
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Le  cdnal  se  termine  au  lac  Eil,  dans  lequel  on  descend  par  trois  sas 
d'écluse ,  dont  deux  sont  accolés  et  sont  séparés  du  troisième  par  un 
bassin  de  760  pieds  de  long  sur  5oo  de  large.  Ce  bassin,  dit  do  Corpofihp 
0  été  creusé  en  partie  dans  le  roc;  il  communique ,  comme  bassîa 
d'embarquement)  à  ré(  luse  d'entrée  du  Canal  dans  le  lacEil^  qui  fonno 
une  baie  pour  l'Océan  atlantique. 

Les  levées  de  Técluse  d'entrée  se  prolongent  dans  le  lac  Eil  par  deux 
jetées  qui  ont  environ  35o  verges  de  long,  afin  d'assurer  en  tout  temps 
une  entrée  et  une  sortie  sûres  et  commodes  pour  le  CanaL 

Cette  embouchure,  dans  le  lac  £il,  acquerrait  un  nouveau  degré 
d'utilité  en  faisant  une  tranchée  pour  établir  une  communication  entre 
ce  lac  et  le  lac  Schiel;  ce  qui  faciliterait  la  communication  avec  l'AttaB*- 
tique ,  par  la  direction  nord-ouest  comme  par  la  direction  sud-ouesL 

On  doit  se  rappeler  qu'H  7  avait  aussi  au-dessus  de  l'écluse  d'entrée 
de  l'autre  extrémité  du  Canal  un  vaste  bassin;  mais  on  doit  ajouter,^ 
qu'à  18  milles  à  l'est  de  cette  embouchure  du  Canal,  on  trouve  la  baie 
de  Cromarty,  qui  oflre  la  retraiteja  plus  sûre  pour  tout  bâtiment  contre 
quelque  vent  que  ce  soit.  C'est  à  l'entrée  de  cette  baie  et  sur  le  golfe  de 
Murray  qui  donne  dans  la  mer  du  Nord ,  qu'est  placé  le  beau  port  de 
Cromartj,  l'un  des  meilleurs  des  trois  royaumes  unis,  et  où  l'on  con-^ 
struit  de  vastes  magasins  qui  suffiraient  à  la  décharge  d'une  flotte  entière^ 

Ce  concours  de  localités  esHme  forte  considération  pour  l'importance 
que  doit  avoir  le  Canal  Caledonian. 

Ce  Canal  est  prés  d'être  terminé;  on  estime  la  totalité  des  dépenses  à 
800,000  liv-  st.  :  elles  avaient  été  originairement  évaluées  à  474,53i  liv.  st, 
M.  Jessop,  suivant  un  devis  très  détaillé,  en  date  du  3o  janvier  i8o4t 
y  compris  1 9,000  liv.  sterl.  pour  les  machines  à  vapeur  nécessaires  aux 
épuisemens,  et  Sooo  liv.  sterl.  pour  les  chemins  en  fer  destinés  au 
transport  des  déblais  et  à  la  formation  des  levées. 

Une  entreprise  aussi  dispendieuse,  arrêtée  par  le  gouvernement  et 
votée  par  le  parlement  d'Angleterre  pendant  une  guerre  pour  laquelle 
on  faisait  les  derniers  efforts,  prouve  assez,  comme  nous  Ta  vous  dit^ 
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l'importance  que  l'Angleterre  attache  au  succès  d'un  tel  établissement. 
L'idée  des  «avantages  à  recueillir  s'accroît  encore,  si  Ton  considère  que 
Dulle  part  on  ne  voit  ainsi  réunies ,  et  la  grande  quantité  d'eau  dispo- 
nible, et  la  durée  de  son  écoulement,  et  la  hauteur  des  chutes  qu'on 
peut  lui  donner  pour  la  &ire  servir  de  force  motrice,  et  enfin  la  facilité 
du  transport,  tant  pour  les  arrivages  des  matières  premières  que  pour 
liexportalion  de  ces  matières  fabriquées,  par  lesbâtimens  du  plus  fort 


tonnage. 


Ces  considérations  font  pressentir  la  grande  utilité  que  pourront 
acquérir  les  usines  qu'un  tel  concours  de  circonstances  portera  à  éta- 
h\ir  spr  ce  Canal,  et  l'influence  qu'elles  auront  sur  la  prépondérance 
du  commerce  avec  les  puissances  du  nord  et  la  Baltique,  surtout 
après  la  confection  du  Canal ,  que  nous  avons  vu  que  la  Suède  s'oc- 
cupait de  terminer  pour  réunir  la  mer  Baltique  à  la  mer  du  Nord,  et 
dont  l'embouchure,  dans  cette  dernière  mer,  se  trouverait  presque  vis- 
à-vis  celle  du  Canal  Caledonian/ 

Cependant  quelques  critiques,  comme  il  s'en  présente  toujours  pour 
toutes  les  grandes  entreprises,  ont  prétendu  que  l'utilité  de  ce  Canal 
ne  pouvait  être  proportionnée  aux  dépenses  qu'il  exigeait;  mais  on  peut 
s'en  fier  à  l'expérience  du  gouvernement  anglais  pour  calculer  la  supé- 
riorité des  avantages  qu'il  doit  recueillir  des  avances  qu'il  fait ,  et  que 
d'autres  peuples  rejeteraient  comme  des  sacrifices  trop  onéreux. 

La  discussion  du  projet  du  Canal  Çaledonian ,  dans  le  comité  parle- 
mentaire, a  fait  ressortir  cette  observation.  On  peut  même  remarquer 
que,  dans  l'acte  qui  ordonne  la  construction  de  ce  Canal,  il  a  été  établi  que 
les  particuliers  auraient  la  Ëiculté  d'en  devenir  actionnaires,  parce  qu'on 
a  jugé  que,  malgré  l'étendue  des  dépenses,  les  simples  produits  d'un 
péage  pourraient  encore  stimuler  les  spéculations. 

Le  Canal  Çaledonian  doit  donc  être ,  comme  l'a  dit  le  rapport  du 
comité  d'examen,  d'une  haute  importance  pour  les  trois  royaumes  unis, 
'  et  doit  attacher  à  la  métropole  ces  montagnards  écossais  si  braves  et 
Tome  IL  i5 
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si  laborieux  par  le  moyeo  à  la  fois  le  plus  louable  et  le  plus  puissant  ^ 

par  l'amélioratioD  de  leur  existence. 

La  grandeur  qui  a  préaidé  à  son  projet  et  à  son  exécution ,  donnerai 
encore  à  TAngleterre  la  gloire  d'ayoir  offert  le  premier  exemple  d^lB 
trajet  d'une  mer  à  l'autrci  à  travers  les  terres^  pour  les  plus  forts  naTures 
employés  par  le  conmierce  sur  ces  mers  ^  et  même  pour  des  b&timeos 
de  guerre  propres  à  y  maintenir  la  sûreté  de  ce  commerce  y  ainsi  que 
celle  du  pays. 

C'était  par  suite  de  conceptions  aussi  belles ,  qoe  le  maréchal  do 
Yauban^  en  faisant  sa  première  inspection  du  Canal  de  Languedoc  p 
mêlait  à  son  admiration  le  regret  qu'il  n'eût  pas  été  exécuté  sur  des  di-* 
mensions  plus  analogues  à  la  grandeur  de  l'entreprise. 

Ici  se  termine  la  description  des  Canaux  qui  forment  des  grandes 
lignes  navigables  établies  en  Angleterre  et  en  Ecosse. 

On  a  pu  remarquer  que ,  quoique  la  critique  les  ait  presque  tous 
atteints  dans  leur  origine ,  et  quoique  plusieurs  aient  été  à  la  veille  d'être 
abandonnés  y  il  n'en  est  aucun  qui  n'ait  donné  des  produits  avantageux, 
et  que  prescpie  tous  ont  dépassé  les  espérances  mêmes  qu'on  avait  con« 
çues  en  les  entreprenant. 

Nouai  avons  déjà  remarqué  que  les  actions  de  quelques-uns  de  ces 
Canaux  ont  été  vendues  quinze  et  vingt  fois  leur  valeur  originaire  ^  et 
qu'il  a  été  arrêté  que  quelques  autres,  dont  les  dimensions  se  trouvent 
aujourd'hui  trop  faibles  pour  suffire  à  une  navigation  dont  l'accroissement 
et  les  avantages  n'avaient  pu  être  calculés  en  formant  l'enlreprise,  rece- 
vraient des  dimensions  plus  grandes,  en  raison  de  l'importance  qu'ils 
ont  acquise. 

Après  avoir  &it  la  description  des  Canaux  qui  forment  les  grandes 
lignes  navigables  d'Angleterre,  et  après  avoir  annoncé  qu'on  prouverait 
ce  que  rapplication  d^un  pareil  système  en  France  pourrait  y 
opérer,  nous  allons  continuer  de  suivre  le  plan  indiqué  dans  IHn- 
troduclion. 
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On  y  a  reconna  que  le  nombre  des  autres  Canaux  d'Angleterre  était 
trop  grand  pour  présenter  une  description  de  chacun  d'eux ,  et  il  a  été 
dit  que,  pour  y  suppléer,  on  ferait  la  description  d'un  Canal  pour 
chaque  branche  d'utilité  publique  ou  particulière ,  pour  laquelle  il  peut 
être  bon  de  produire  un  exemple;  c'est  sous  ce  rapport  que  l'on  ya 
donner  la  description  des  Canaux  ci-aprés. 
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LIVRE    III. 

CANAUX  NON  COMPRIS  DANS  LES  GRANDES  LIGNES  NAYIGABLE&V 
ET  DÉCRITS  COMME  EXEMPLES  POUR  DIVERSES  BRANCHES  D'UTBLITfi 
PUBUQUE. 


CANAL  FELLESMERE. 

Xje  Canal  d'EUesmere  doit  être  décrit  plus  particulièrement,  parce  qu'il 
fut  le  premier  qu'on  ait  entrepris  en  Angleterre  dans  Fintérêt  spécial 
de  l'agriculture. 

On  voulait)  par  son  moyen ,  créer  des  débouchés  et  apporter  des 
engrais  dans  la  contrée  fertile  sise  au  sud  de  la  Severn,  au  nord 
de  la  Mersey ,  et  qui  comprenait  environ  5o  milles  de  long  sur  plus 
de  ao  en  large,  non  compris  les  vallées  au  nord  du  pays  de  Galles, 
qui  s'y  réunissent. 

Les  résultats  avantageux  de  ce  Canal  firent  successivement  étendre 
et  multiplier  ses  branches.  Voici  le  détail  de  celles  qui  existent  au* 
)ourd'hui. 

La  branche  qui  va  de  Gwerselt  aux  mines  de  charbon  de  ^Î3^.' 

Talwern  a g 

Celle  qui  va  de  la  commune  de  Francton ,  par  Witchurch , 

au  Canal  de  Chester ,  a  ia8  pieds  de  chute  et a5 

Celle  qui  va  de  Fen-Moss  à  Press-Heath  a j 

Celle  qui  va  de  Hordley  au  Montgomery-Canal ,  prés  Lani* 

minech,  a  19  pieds  de  chute  et n 

Celle  de  Wiral,  qui  va  de  la  Dee  à  la  Mersey  a 8 

60 
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Longueur 
en  milles. 

Ci-contre.......     60 

Celle  qui  va  de  la  Dee  à  la  branche  de  Talwern,  a  une  mon- 
tée de  38o  pieds  et 11  | 

De  la  branche  de  Talwern  au  souterrain  de  Chirk,  il  y  a. .       8  | 
Du  souterrain  de  Chirk  au  grand  pont-aqueduc  en  fer  de 

Cysylty ,  avec  une  chute  de  76  pieds ^ 

Du  pont  Cysylty  aux  marais  Saint-Martin g 

Du  marais  Saint-Martin  à  la  branche  de  Witchurchf  avec 

i5  pieds  de  chute a  ^ 

De  Witchurch  à  Lamininech,  33  pieds  de  chute ^ 

De  Lamininech  à  Ormond-Parc i4  7 

De  Ormond-Parc  à  la  Severn,  107  pieds  de  chute a 

• 

Total  du  développement. ...  109. 

Ces  débouchés  donnèrent  lieu  aussi  à  des  exploitations  de  carrières 
et  de  mines.  On  prend  une  idée  de  la  haute  utilité  de  ce  Canal,  en 
considérant  quelques-uns  des  travaux  d'art  qu'il  présente ,  tels  que  le 
pont-aqueduc  de  Chirk  et  celui  de  Cysylty. 

L'aqueduc  de  Chirk  est  tout  en  maçonnerie  ;  sa  longueur  est  d'en- 
viron aoo  verges  ;  il  pose  sur  dix  arches  en  plein  ceintre ,  d'environ 
j5o  pieds  de  diamètre  ;  les  parties  baignées  par  Teau  sont  en  pierre 
de  taille  de  grand  appareil  ;  la  partie  supérieure  des  piliers  et  la  partie 
inférieure  des  voûtes  sont  en  moellon  taillé  régulièrement  j  tous  les 
angles,  toutes  les  saillies  sont  en  pierre  de  taille. 

Il  est  à  65  pieds  au-dessus  de  la  Cériog,  dont  le  lit  principal  passe 
sous  la  première  arche  à  droite ,  en  se  tournant  vers  la  mer. 

Sous  la  troisième  arche  il  passe  un  cours  d'eau  provenant  d'une 
prise  Élite  plus  haut  dans  la  rivière ,  et  qui  va  Êiire  mouvoir ,  à  environ 
aoo  verges  en  aval  de  l'aqueduc,  trois  trailles  qui  plongent  dans  deux 
puits,  et  en  pompent  l'eau  qui  vient  s'y  rendre  des  exploitations  de  char- 
bon de  terre  du  voisinage. 
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Sous  la  dixièioe  arche  se  trouve  un  autre  cours  d'eau ,  mais  plus 
petit. 

L'aqueduc,  ainsi  soutenu,  a  environ  lO  pieds  de  large.  Il  contient 
un  chemin  de  halage  qui  est  sur  le  côté  d'aval  j  ce  chemin  a  une  rampe 
ou  balustrade  en  fer,  posée  sur  une  plate^rme  supérieure  de  corniche 
en  pierre  de  taille  ;  il  est  recouvert  de  cailloux  et  ^une  quantité  suffi- 
sante de  terre,  pour  les  aglomérer.  D'un  côté ,  il  pose  sur  la  base  de 
la  balustrade  en  fer ,  et  de  l'autre  il  pose  sur  des  traverses  horizontales 
soutenues  par  des  pièces  de  bois  qui  plongent  dans  le  Ht  du  Canal,  en 
laissant  entre  chacune  d'elles  un  intervalle  de  lo  pieds. 

Les  bateaux  qui  pasaent  sur  cet  aqueduc  ont  les  dimensions  de  ceux 
du  Canal  de  Birmingham;  ils  chargent  environ  18  tomies. 

A  Textrémité  de  Taqueduc ,  il  7  a  une  porte  de  |prde  busquée.  La 
simplicité  de  sa  coiutrucdon  tm Tempéche  pas  de  Ëiire  un  très  bel  eflet , 
parce  qu'il  traverse  toute  la  largeur  de  la  vallée ,  et  que  les  côtes  sur 
lesquelles  ses  culées  sont  appuyées  étant  boisées,  elles  font  ressortir 
avantageusement  cet  ouvrage  d^arL 

A  un  demi-mille  de  cet  aqueduc,  on  traverse  un  souterrain  de  776  verges, 
avec  un  chemin  de  halage  qui  semble  Ëdre  suite  à  celui  du  pont-aqueduc, 
et  qui  est  soutenu  de  même  par  des  petits  piliers  en  bois ,  qui  plongent 
dans  le  lit  du  Canal. 

Dans  plusieurs  parties  de  rencaissement  que  le  Canal  éprouve,  comme 
cela  arrive  ordinairement,  à  l'entrée  et  à  la  sortie  du  souterrain,  à 
cause  de  la  pente  de  la  montagne  qu'il  traverse ,  il  se  faisait  des  ébou-* 
lemens  qui  obstruaient  souvent  le  Canal;  on  a  remédié  à  cet  inconvé- 
nient, dans  les  endroits  où  il  était  le  plus  sensible,  par  de  forts  clayon- 
nages  soutenus  par  des  pieux  qui  ont  jusqu'à  5  et  6  pouces  d'équarrissage, 
et  qui  ne  sont  qu'à  un  pied  l'un  de  l'autre. 

Dans  plusieurs  endroits  on  a  pratiqué  des  muraillemens  derrière  ces 
clayonnages;  ailleurs  on  a  construit  des  murs  de  soutènement  en  chaux. 

On  a  planté  les  pentes  qui  forment  ces  encaissemens,  en  bois,  oàr 
le  mélèse  est  l'espèce  dominante. 
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Avant  de  parler  du  pont*aqueduc  de  Cjsylty  ^  nous  dirons  un  mot 
d'un  barrage  à  poutrelles  mobiles ,  que  Ton  voit  à  quelque  distance  de 
oc  pont,  parce  que  ce  barrage  offre  une  particularité. 

Les  poutreUes  de  ce  barrage  ne  se  lèvent  point,  elles  se  glissent  ho- 
rizon talement  dans  une  espèce  de  chambre  pratiquée  dans  l'une  des  rives 
du  Canal,  et  cette  chambre  n'a  que  la  longueur  des  poutrelles  et  qu'une 
largeur  proportionnée  à  leur  épaisseur^  pour  les  recevoir.  Un  petit  cabes« 
tan,  fixé  sur  le  sol,  fait  mouvoir  le  barrage  et  le  fait  parvenir  horizon- 
talement dans  la  rainure  du  bord  opposé.  Lorsqu'on  veut  s'en  servir, 
le  même  cabestan  le  Êiit,  à  volonté,  rentrer  dans  la  chancre  qui  est 
destinée  à  le  loger. 

Ce  barrage  agit  d'une  seule  pièce,  les  poutrelles  étant  emboîtées 
par  lenrs  eaLtrémités  dans  deux  pièces  de  bois  perpendiculaires.  U  est 
situé  près  d'un  pont  dont  te»  arceaiuc  sont  en  fonte ,  et  qui  est  sur  la 
branche  dite  de  LangoUen. 

La  célébrité  du  pont  de  Cysjltj  en  a  déterminé  plusieurs  descrip* 
lions.  M.  Dupin  en  a  annoncé  une  qui  ne  doit  n&û,  laisser  à  désirer  ; 
M.  Dutens,  dans  son  Ouvrage  sur  tes  travaux  publics  d'Angleterre , 
en  a  parlé  et  en  a  donné  toutes  les  dimensions,  en  annonçant  modes- 
tement qu'il  voulait  seulement  en  donner  une  idée.  Il  entre  dans  le  but 
de  cet  Ouvrage  de  parler  ici  de  ce  pont,  et  j'acquitterai  en  même  temps 
un  tribut  dû  à  l'amitié,  en  exposant  ci -après  un  extrait  des  détails 
que  m'en  a  donnes  mon  ami,  M.  Ferrand,  que  j'ai  déjà  cité^  qui  fut 
sur  les  lieux  en  prendre  les  dessins ,  pour  me  les  ccmimuniquer. 

Le  pont-aqueduc  en  fer,  de  Cysjlty,  est  peut-être,  de  toutes  les 
constructions  relatives  aux  Caoaux  d'Angleterre,  cette  qui  peut  le  mieux 
fuire  juger  l'importance  qu'on  attache  à  réunir  ensemble  des  commur 
nications  navigables. 

Une  inscription  {^cée  sur  la  base  du  {nKer  qui  sort  du  torrenty  porte 
en  substance  que  oc  La  noblesse  et  la  population ,  réunies  aut  efforts 
du  commerce  et  ayant  pour  protecteur  B.  Middelton  de  Chirk,  éler 
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vèrenl  ce  monument  comme  moyen  d'union  de  la  Seyern,  de  la  Dec 
et  de  la  Mersey,  afin  d'accroître  la  prospérité  de  l'Empire  britannique.» 

Four  obtenir  un  résultat  si  intéressant,  quoiqu'il  ne  fût  opéré  que 
par  un  Canal  de  petite  navigation ,  il  Êillait  traverser  la  vallée  de  la 
Dee,  rivière  rapide  et  encaissée  dans  cette  partie. 

Four  y  parvenir,  on  établit,  dans  l'endroit  que  l'on  crut  le  plus  ré^ 
tréci  de  la  vallée,  des  remblais  considérables  sur  ses  bords;  celui  de  la 
droite  surtout  est  un  ouvrage  des  plus  remarquables  de  cette  nature  ;  on 
réduisit  ainsi  à  environ  looo  pieds  la  distance  d'un  bord  à  l'autre  de 
la  vallée,  et  pour  franchir  cette  distance,  on  construisit  le  pont-aqae- 
duc  en  fer  de  Cysylty,  qui  a  ainsi  looo  pieds  anglais  de  longueur,  y 
compris  un  prolongement  d'environ  6  pieds  sur  chaque  culée  ;  ces  culées 
ont  chacune  des  murs  circulaires  en  retour,  de  lo  pieds  de  long. 

Pour  soutenir  ce  pont-a^pieduc,  qui  traverse  la  vallée  à  environ 
ii5  pieds  au-dessus  des  eaux  de  la  Dée,  on  construisit  18  piles  en  belles 
pierres  de  taille,  qui  soutiennent  19  arches  ou  cintres  en  fonte. 

Les  plus  profonds  de  ces  piliers  sont  les  6«,  7«,  8«  et  9«,  en  partant 
de  la  gauche  et  regardant  la  mer,  entre  lesquels  passe  le  cours  rapide 
de  la  rivière;  en  raison  de  ces  circonstances,  ces  piliers  ou  piles  posent 
sur  une  base  revêtue  lî  un  éperon  curviligne;  cette  base  est  surmontée 
d'une  plinte  unie  sur  laquelle  pose  la  pile. 

Les  piles  sont  couronnées  par  une  plinte  sur  laquelle  pose  un  massif 
en  pierre  de  taille,  d'une  épaisseur  moindre  que  le  haut  de  la  pile  au- 
dessous  de  la  plinte;  de  sorte  que  c'est  contre  ce  massif  et  en  s'ap- 
puyant  sur  la  saillie  que  forme  le  haut  de  la  pile,  que  tiennent  s'arc- 
bouter,  en  formant  leur  poussée  de  chaque  côté,  les  voussoh^s  qui 
forment  les  fermes  de  chaque  arche.  Ces  fermes  sont  tout  en  fonte 
chacune  d'elles  est  composée  de  trois  voussoirs;  ces  voussoirs  eux- 
mêmes  sont  des  espèces  de  châssis  en  fonte,  partagés,  savoir,  celui  de 
droite  et  de  gauche,  chacun  en  trois  parties,  et  celui  du  milieu  en  cinq 
parties ,  dont  celle  du  milieu  a  la  forme  d'une  clef  de  voûte. 
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Les  intervalles  que  laissent  entre  elles  les  pièces  de  fonte  qui  forment 
les  châssis  des  voussoirs  sont  remplis  par  de  grandes  places  de  fonte 
boulonnées  avec  les  branches  montantes  des  châssis  du  youssoir  de  Tin- 
teneur  9  d'amont  et  d'aval,  et  avec  les  cintres  inférieurs  de  ces  voussoirs. 

La  partie  supérieure  de  cintres  si  solides  dans  leur  construction  et 
dans  leur  assemblage,  fonde  un  plan  horizontal  sur  lequel  posent  les 
planches  de  fonte  qui  composent  le  Kt  de  Faqueduc  et  qui;  dans  leur  fllan 
inférieur,  présentent  des  saillies  transversales,  dans  la  rainure  des- 
quelles la  ligne  supérieure  des  voussoirs  ou  cintres  de  fonte  vient  s'en- 
châsser. 

Les  deux  parties  latérales  du  lit  du  Canal  ont  environ  6  pieds  de 
hauteur  ef  sont  formées  par  des  plaques  de  fonte  dont  la  jopction  se 
fait  au  moyen  d'un  repli  qui  s'appuie  sur  le  repli  de  la  pièce  vdsine ,  et 
des  boulons  à  écrous  ne  font  des  deux  replis  qu'une  ligne  saillante  qui, 
pour  la  régularité  du  coup-d'œil ,  correspond  extérieurement  aux  pièces 
de  fonte  qui  forment  les  châssis  des  voussoirs  par  lesquels  le  lit  du 
Canal  est  supporté. 

Les  bateaux  qui  y  passent  chargent  Communément  18  tonnes. 

La  largeur  du  lit  du  Canal  est  d'environ  la  pieds;  il  contient  un 
chemin  de  halage  qui  est  du  cftté  d'aval ,  et  dont  la  largeur  est  de  près  de 
4  pieds.  Ce  chemin ,  sur  lequel  les  chevaux  pour  le  halage  passent ,  est 
en  bois  couvert  de  cailloutis;  il  est  soutenu  par  des  piliers  de  bois  qui 
portent  sur  le  fond  de  l'aqueduc  ;  il  est  muni  d'une  rampe  de  fer  de 
é  pieds  de  haut. 

On  dit  que  ce  bel  édifice  a  coûté  54,ooo  liv.  sterl. 

Là  hardiesse  de  cette  conception,  l'imposant  ensemble  de  ce  bel 
édifice,  surtout  le  but  pour  lequel  il  fut  créé,  inspirent  une  admiration 
que  l'aspect  des  lieux  rend  plus  vive ,  quand  on  voit  dans  une  vallée 
aussi  pittoresque  voler  pour  ainsi  dire  dans  les  airs,  et  d'un  bord  de 
la  vallée  à  l'autre ,  l'homme  suivi  du  cheval  et  du  bateau  qu'il  dirige  à 
son  gré. 

Tome  IL  16 
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CANAL  DE  CARDIFF,  ou  GLAM0R6ANSHIRE. 

Ce  Canal  servira  d'exemple  pour  Futilité  qu'on  peut  retirer  d'une 
entreprise  de  ce  genre,  lorsqu'dle  doit  servir  de  débouchés  à  des  ex* 
ploilalions  pour  lesquelles  on  a  eu  soin  de  constater  préalablement 
rinq)ortance  dont  elles  étaient  susceptibles. 

La  vallée  de  Merthjr-Tydwil  contenant  de  vastes  gîtes  de  houille  et 
de  minerai  de  fer ,  on  rechercha  les  moyens  d'y  créer  les  débouchés  tes 
plus  favorables  pour  leur  exploitation. 

On  établit  à  cet  effet  le  Canal  dont  il  s'agit. 

II  reçoit  à  son  origine  les  eaux  provenant  des  montagnes  très  élevées 
qui  le  dominent,  quoiqu'il  ait  600  pieds  de  pente;  il  reçoit  aussi  les 
eaux  tirées  des  exploitaticxis  des  mines  circon voisines,  et  quantité  de 
chutes  d'eau  dans  la  durée  de  son  cours. 

Cependant  a  5  milles  environ,  à  partir  de  la  tête  de  ce  Canal,  et 
quoique  u'ayani  eu  à  passer  sur  ce  trajet  que  5  chambres  d'écluses^ 
on  a  établi,  il  y  a  environ  lo  ans,  une  machine  a  vapeur  de  la  force  de 
7  a  chevaux  ,  pour  subvenir  à  l'insufiisance  de  l'eau  pendant  les  trois 
mois  de  l'année  les  plus  sujets  a  la  séchertsse. 

La  grande  pente  de  ce  Canal  a  nécessité  d'accoler  17  écluses  à  une 
distance  d'environ  6  milles  de  son  origine.  On  dit  que,  d'après  le  grand 
nombre  d'écluses  qu'il  a  &llu  lui  donner  et  les  difficultés  qu'il  a  présen-r 
tées ,  il  a  coûté  5oo,ooo  liv.  sterl. 

Il  passe  pour  rapporter  lâ  pour  |,  et  l'on  va  reconnaître  ce  qu'il 
a  valu  pour  le  produit  des  mines  auxquelles  il  sert  de  débouché  j  en 
citant  ici  ce  que  présente  la  seule  fonderie  de  Cy&rthfa ,  qui  commu- 
nique avec  ce  Canal  par  un  autre  petit  Canal  qui  lui  appartient  et  dont 
la  navigation  se  fait  en  grande  partie  avec  des  petits  bateaux  de  fer  de 
i5  pieds  de  long,  6 pieds  de  large,  et  tirant  a  pieds  d'eau,  l'activité  de 
la  navigation  de  ces  bateaux  ayant  fait  choisir  ce  genre  de  construction 
d'après  la  grande  solidité  qui  les  rend  ainsi  plus  économiques. 
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Cet  établissement  n'emploie  pas  moini  de  mille  ouvriers,  tant  mineurs 
que  fondeurs  et  forgerons. 

*  Quatre  hauts  fourneaux  sont  continuellement  en  feu  :  on  en  construis 
sait  un  cinquième  en  181 6. 

Sept  fourneaux  convertissent  une  partie  de  la  fonte  de  première  façon 
en  fonte  de  seconde  façon. 

*  Trente  *-  six  fourneaux  convertissent  la  fonte  de  deuxième  façon  en 
fer  de  pîemiére  façon ,  et  celuÎKi  en  fer  de  seconde  Êiçon.  On  doit  remar- 
quer surtout  l'énergie  des  soufGteries  qu'on  emploie  pour  opérer  ces 
résultats* 

La  force  motrice  de  la  soufflerie  des  4  hauts-fourneaux  dont  on  vient 
de  parler  9  est  une  roue  d'environ  5a  pieds  de  diamètre,  que  &it  tourner 
une  chute  d'eau  équivalente.  Il  &ut  braver  une  espèce  de  pluie  à  verse 
que  cette  roue  répand ,  quand  on  veut  contempler  de  près  sa  construction 
et  sa  marche#  On  remarque  d'abord  la  lenteur  apparente  de  son  mouve- 
ment ;  mais  en  voyant  les  effets  qu'elle  produit ,  on  apprécie  la  sagesse 
quia  déterminé  sa  marche,  et  alors,  au  lieu  «L'acouficrsa  lenteur,  on 
ne  lui  trouve  piuô~^u6  lê"carâcteré  de  la  majesté  qui  doit  appartenir  à 
sa  puiss^mce. 

Cette  roue  &it  mouvoir  4  balanciers  ou  bras  de  leviers  qui  met- 
tent en  jeu  4   énormes  pistons  dans  autant  de  cylindres  de  fonte. 
Ces  pistons,  par  leur  mouvement  d'ascension,   aspirent  dans  l'in- 
térieur des  cylindres  l'air  extérieur;  ils  le  refoulent  ensuite  par  un 
mouvement  contraire  avec  une  énergie  qui  exige  une  résistance  aussi 
forte  que  celle  de  ces  cylindres;  l'air  ne  peut  s'échapper  que  par  des 
tuyères  qui  aboutissent  dans  le  foyer  des  fourneaux,  il  y  jaillit  avec  une 
rapidité  difficile  à  concevoir,  et  transmet  ainsi  à  ce  foyer  une  action 
dévorante.  On  précipite  à  tout  moment  dans  ces  hauts-fourneaux  des 
quantités  déterminées  de  minerai  de  fer,  de  pierre  à  chaux  comme 
fondant,  de  charbon  de  terre  comme  combustible,  et  deux  fois  par  jour, 
il  sort  un  torrent  de  fonte  de  ces.  étonnantes  fournaises.       ' 
Cette  roue  de  5a  pieds  de  diamètre  est  en  fonte  et  en  bois;  l'axe 
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principal  est  de  fonte  et  revêtu  d'énormes  pièces  de  bois  qui  ne  se 
touchent  point  entre  elles ,  et  qui  font  l'eflfet  de  profondes  canne-' 
lures.  Les  rayons  de  la  roue  sont  en  bois  dans  les  deux  tiers  de  leur 
longueur,  et  assemblés,  au  moyen  de  boulons  et  écroux,  à  une  partie 
de  fonte  qui  va  en  s'élargissant  se  réunir  à  la  partie  circulaire  et  à  la 
partie  latérale  de  la  roue.  Les  augets  sont  en  bois;  deux  grands  rouages 
dentés  et  entièrement  de  fonte  de  ao  pieds  de  diamètre  sont  portés  par 
le  même  axe  de  la  grande  roue ,  et  communiquent  le  mourement  à  deux 
autres  rouages  aussi  dentés  et  plus  petits;  les  axes  qui  portent  ces  deux 
rouages  d'engrenage,  au  moyen  de  leviers  brisés,  font  mouvcnr  les 
balanciers  qui,  à  une  de  leurs  extrémités,  portent  le  piston  qui  joue 
dans  les  grands  cylindres  de  fonte. 

Le  cours  d'eau  qui  tombe  sur  cette  roue  est  une  prise  fidte  à  un 
mille  au-dessus  de  l'établissement ,  et  qui  ne  peut  y  arriver  qu'en  tra- 
versant la  vallée  principale  sur  un  pont-aqueduc  d'environ  5o  arches. 
Sa  base  est  une  bâtisse  sur  laquelle  s'élèvent  des  piliers  de  fonte  liés 

entre  eux  par  de^j^currca  obliques. 

Le  corps  de  l'aqueduc  est  en  bois  ;  il  est  sbutètia  non-seulement  par 
les  piliers  de  fonte ,  mais  aussi  par  des  rayons  divergens  qui  en  partent 

Deux  machines  à  vapeur,  l'une  du  pouvoir  de  4a  chevaux,  et  l'autre 
de  7a,  donnent,  comme  la  roue  de  5a  pieds  de  diamètre,  le  mouvement 
à  des  pistons  dans  des  cylindres  de  fonte,  pour  augmenter  la  masse  d'air 
nécessaire  aux  hauts-fourneaux,  ou  pour  entretenir  les  fourneaux  secon- 
daires où  on  retravaille  la  fonte  et  le  fer. 

Le  cylindre  absorbant  de  là  machine  Élisant  un  efiet  de  7a  chevaux, 
a  100  pouces  anglais  de  diamètre;  sa  construction  ne  date  que  du 
6  mai  i8i5. 

Deux  roues  en  fer,  l'une  de  a4  pieds  de  diamètre,  et  l'autre  d'en- 
viron 56,  donnent  le  mouvement  à  tous  les  cylindres  cannelés  entre 
lesquels  on  Êiit  passer  les  masses  de  fonte  embrasée  ou  de  fer  incandes- 
cent pouf  les  convertir  en  barres  de  fer,  en  tringles  et  baguettes  de 
fer  de  première  qualité. 
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Vu  autre  cours  d'eau  pris  sur  la  même  rivière/  mais  sur  sa  gauche, 
tandis  que  le  premier  est  sur  la  droite ,  arrive  encore  dans  rétablisse- 
ment par  u»  aqueduc  qui  rejoint  k  prenlier  yers  les  deux  tiers  de  sa 
longueur,  «t  à  la  auteur  4|^ k  bâtisse  de  jBNPçonnerie  qui  fidt  la  base  de 
ses  piles.  -^  ^ 

•  Au  moment  d'entrer  dans  rétablissement,  le  petit  Canal  dont  on  a  parlé 
j^ibord,  présente  uâfort  où  Top  4ébarqae'des  charbons.  Les  petits  cha- 
riots à  bascule  quijes  reçoivent  vont  les  verser  dans  un  énorme  caisson 
de  fonte,  d'où  ils  descendent  par  des  tuyaui,  de  fonte  de  deux  pieds  de 
diamètre ,  et  formant  on  angle  de  45  degrés  dans^  un  souterrain  voisin 
des  fourneaux  pour  leèqoels  on  a  établi  les  deux  macI}ineeJi^;H|ipeur. 

Entn^  dans  l'établissement,  ce  petit  Gipal  7  Qpre  des  positions  pa* 
reilles  pour  le  miners^i  et  le  charbon,  qui  sont  .distribués  a^  hauts* 
fourneaux  secondaires. 

Merthyr-Tydviril  a  plusieurs  autres  g^rands  établlssemenadb  ce* genre 
qui ,  quoique  ne  présentant  pas  tout  ee  que  odui-ci  a  de  pito  remar- 
quable, çfirent  beaucoup  d'intérêt.  . -.,-w. 


Dana  PotoblieocmCjPt  du  trpio  fièixaCTin,  la  Soufflerie  principale  se 
compose  de  quatre  cylindres  de  fonte,  dont  tes  pistons  sont  mis  en 
action  pat  deux  belles  roues  de  fonte  et  de  fer  qui  ont  environ  36  pieds 
de  diamé^e.  ^  . 

Une  (me  toute  ep  foute  et  en  fer  d'environ  3o  pieds  de  diamètre  fait 
tourner  les  cylindres  cannelés  où  le  fer  en  fu^on  a^it  son  dernier 
perfectiopnemenL  ^, 

Onilit  que  cet.établîssemçnt  a  3o  ouvertures  de  ^d^^  charbon  et 
de  fer||Nur  galeries  et  par  puils.^  ^  '^'ù 

Sur  trois  des  puits ,  à  une  hauteur  moyenne  dans  la  montagne,  on  a 
établi  pour  l'extr^flioadu  minerai  une  machine  construite  sur  l'ouverr 
ture  du  pqpts  qui  a  une  forme  ovale. 

Une  charpente  porte  un  tambopr  .horizontal  placé  dans  le  sens  du 
petit  diamètre  de  l'ovale,  et  sur  lequel  se  roule  une  chaîne  dont  une 
extrémité  monte  quand  l'autre  descend. 


ia6  CANAUX  NAVIGABLES 

Un  bassin  en  fortes  feuilles  de  tôle ,  suspenda  à  Pextréaiité  de  la  chaîne 
à  l'ouvertare  du  puits,  se  remplit  d'eau  par  le  mourement  d'une  soupape 
adaptée  à  une  cure  de  fonte  qui  communique  à  un  résenreûr  sopéritor. 
A  un  signai  donné  (au  moyen  d'une,  clochette  attachée  par  une 
corde)  par  l'ouvrier  qui  au  fond  du  puits  a  chargé  de  minerai  de  fer  uo 
petit  chariot ,  l'ouvrier  qui  est  à  l'ouverture  du  puits  rend,  au  moyen 
d'un  levier,  au  tambour  la  liberté  de  tourner  et  de  laisser  descendBp 
ainsi  la  cuve  remplie  d'eau ,  comme  présentant  un  poids  supérieor  à 
celui  du  chariot  chargé  du  minerai  de  fer  qui  monte.  Lorsque  ce  diariot 
est  arrivé  au  dessus  de  l'ouverture  du  puits  «  Touvrier  pousse  sous  loi^ 
sans  beencoop  d'efibrts ,  un  plan  mobile  sur  lequel  le  chariot,  en  des- 
cendant quelques  pouces,  se  trouve  [^k^,  et  à  l'instant  d'après^  entraîné 
avec  (àcilité  sur  un  chraùn  de  fer. 

Une  grande  chaîne  de  fer  verticale  placée  dans  la  I<Higueur  du  puits 
et  embrasaee  par  une  partie  mobile  adaptée  au  petit  chariot,  empêche 
ses  balaaoemens  en  montant  et  ea  descendant. 

L'engrenage  .diL  tambour  est  disposé  de  manière  qu'un  pel||  chariet 
destiné  au  minerai,  placé  ensuite  «  rcuirémiurtlc  li»  tèratnc -tjm  9e  trouTe 
supérieure,  feit  en  descendant  dans  le  puits,  remonter  la  caisse d'eav 
qui  a  été  vidée,  et  dont  le  poids  se  trouve  alors  moindre  que*  celui 
du  petit  chariot.  ^ 

Les  eaux  descendues  ainsi  dans  la  mine  s'écoulent  d*elles«ÉMmes  par 
une  galerie  inférieure. 

En  créant  par  des  Canaux  navigables  des  débouchés  dœifaMes  pour 
les  exploitatJM»  fue  la  vallée  de  Merthyr-Tydwil  pouvait  abn  uti- 
lement  recevoir,  on  a  donné  aces  exploitations  une  extenaîoll  telle , 
qu'on  en  rencontre  presque  partout ,  tantôt  à  divers  étages  de  galeries , 
tantôt  en  suivant  des  affleuremens  et  même  à  ckk  découvert. 

Dans  plusieurs  endroits,  on  exploite  jusqu'à  sept  veines  db  charbon; 
la  plus  élevée,  qui  passe  pour  la  meilleure,  a  de  a  à  3  pieds  d'épais* 
seur.  Ces  veines  alternent  avec  des  couches  de  nature  schisteuse,  qui 
ont  peu  de  consistance. 
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L'exploitation  de  la  pierre  à  ch^ux  présente  aussi  bèaucoap  d'impor- 
tance, 8Qrtofiy>our  aider  la  fusion  dans  les  hauts-fourneaux.  , 

Cette  progression  de  ftfosperité  a  teHemeot  excité  l'émulation  dans 
tout  le  pays  environnant^  que  l'on  a  successivement  construit  le  Canal 
d^Aberdare  et  celui  de  la  Neath,  qui  suit  là  direction  du  cours  de  celte 
rivière. 

Ce  dernier  Canal,  ainsi  que  celui  de  Swanâea,  qui  en  est  voisin, 
sert  en  partie  pour  transporter   des  minerais   de  cuivre  et    d'ctain 
/qu'on  fait  venir  de  Cornouailles ,  dans  le  Glamorganshire ,  à  cause  de 
la  grande  a||pndance  de  diarbon  de  terre  qui  s'y  trouve. 

Ces  Canaux  prenaient  leur  origine  dans  cette  contrée,  dont  ils  ont 
ainsi  multiplié  les  exploitations  minérales  >  en  leur  offrant  des  débou- 
chés, pour*  ainsi  dire ,  sur  totts  les  points;  car  les  chemins  de  fer,  les 
plans  inelinés,  ont  été  multipliés  pour  arrivera  ces  Canaux,  partout 
où  le  dé&ut  d'eau  ne  permettait  pas  de  donner,  pdiiir  les  exploitations , 
des  Canaux  de  communication. 

Parmi  ces  nombreux  chemins  de  fer  qui  aboutlssem  à  ce  Canal ,  le 
principal, trt  qu*on~doli  Clîéï  "particulièrement,  est  celui  de  Mertbyr^ 
Tjdvfilj  dont  la  longueur  totale  est  de  a6  miHes  |.  La  largeur  du  ter*- 
rain  concédé  est  de  7  verges;  sotf  principal  objet  est  le  service  des 
grandes  fonderies  de  Merlhyr-Tydwil ,  Dowlay ,  etc.  A  Quakers-Yard, 
il  a  une  branche  de  9  milles,  qui  va  aux  usines  de  Camo;  on  croit  qu'il 
a  été  construit  d'après  un  des  premiers  actes  du  parlement,  relatif  à 
ce  mode  de  transport. 

En  février  i8o4,  on  y  fit  l'essai  d'un  chariot  mu  par  une  machine 
à  vapeur,  qui  transporta  10  tonnes  de  charbon  de  terre  et  70  per« 
sonnes ,  l'espace  de  9  milles ,  sans  employer  la  condensation  de  la  vapeur 
de  l'eau. 

Ce  Canal  longe,  dans  la  plus  grande  partie  de  son  cours,  le  torrent 
de  Taaf ,  qu'il  traverse  sur  un  pont-*aqueduc  ;  ce  torrent  fournit ,  dans 
sa  partie  supérieure ,  des  prises  d'eau  au  Canal,  et  dans  beaucoup  d'en- 
droits, des  chutes  d'eau  considérables  à  de  belles  usines;  La  gorge  ou 
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TaDée  très  étroite  où  coule  le  Taaf  offre,  aa  milieu  de  sites  pitto- 
resques, nn  torrent,  on  Canal,  une  grande  route  et  undiemin  de  fer, 
qui  suivent  la  direction  deœtle  vaUée,  et  dans  beaucoup  d'oidrmls  il 
résulte  de  cet  ensemble  un  aspcsi.  des  plus  remarquables. 

CANAL  DE  KETLET  (i) , 

Non  compris  dans  le  Tableau  synoptique,  à  cause  de  son  peu  de 

longueur. 

Les  jCanaux  de  Kedejr,  Shrewaborj  et  SbropsUre,  cpv  se  anivent , 
soDt  cités  ici  oomme  présentant  des  Giroonstances  applicables  aox  ex*- 
ploitations  ou  la  pénurie  des  eaoz  ne  permet  pas  d'établir  des  Canaux 
avec  des  écluses,  entre  les  mines  et  les  fcnderies  qa'eHes  alimentent. 

Les  mines  de  Oaken-Gates  étaient  distantes  des  i^deries  de  Ketley 
d'GQYiron  i  milieT,  ^  ^w  <^  trajet  il  y  avait  une  pente  de  75  peds 
pour  arriver  à  Ketley. 

La  quantité  d'eau  disponible  était  trop  petite  pour  pouvoir  alimenter 
les  écluses  nécessaires  pour  racheter  cette  diS&ence  de  niveau. 
M.  Williams  Reynolds  eflfectna  la  réunion  de  ces  mines  et  de  ces  Rrn^ 
derieSy  au  moyen  d'un  petit  Canal  dSm  mille  ^y  d'un  seul  niveau,  jus* 
qu'à  la  pente  qu'il  fidiait  franchir,  et  établit  sur  cette  pente  un  plan 
incliné ,  qu'on  dit  le  premier  qm  ait  été  construit  en  An^erre. 

Le  petit  Canal  se  termine  par  une  écluse  de  la  plus  petite  dimoisiony 
et  qui  a  un  réservoir  latéral  qui  reçoit  et  tient  en  réserve  la  moitié  de 
Feau  que  contient  l'écluse ,  et  dans  les  temps  de  sécheresse ,  une  ma- 
chine à  vapeur  peut  encore  fidre  remonter  dans  l'écluse  la  quantité  d'eau 


(1)  Ce  qu'on  Ta  dire  des  Cananx  de  Keiley,  Shrewsbmy  et  Shroptliire,  te^ 
latif  ement  k  leor  itinëniire ,  leurs  dimensions  et  celles  de  leurs  plans  inclina  , 
est  extrait  de  l'ouTrage  estimé  de  Joseph  Pljmley  (  General  view  afehropehinl^  , 
qui  contient  des  dessins  du  pont-aqueduc  en  fer  de  Shrewsbnry  et  du  plan 
incliné  d'Haj,  arec  la  machine  k  rapeur  qui  le  fait  manœurrer. 
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qui  se  perd  pour  le  passage  du  bateau  de  l'écluse  sur  le  plan  iacUné  qui 
y  est  contigu. 

Ce  plan  incliné  a  aa5  verges  de  long  et  rachète  les  75  pieds  de  chute 
qu'il  fallait  franchir  ;  il  a  un  double  chemin  de  fer;  les  bateaux,  pour  le 
parcourir,  se  trouvent  placés,  en  arrivant  dans  l'écluse,  dans  un  chariot 
dont  la  position  est  toujours  horizontale  en  marchant  sur  le  plan  incliné, 
les  deux  roues  de  ce  chariot  qui  sont  du  côté  de  la  pente  étant  plus 
grandes  que  celles  du  côté  opposé.  Ces  roues  sont  en  fonte. 

Pour  se  servir  d'un  tel  moyen,  on  a  réduit  les  bateaux  à  ao.  pieds 
de  long,  6  pieds  4  pouces  de  large  et  5  pieds  10  pouces  de  profondeur  ; 
leur  charge  moyenne  est  de  8  tonnes.  Le  bateau  qui  descend  peut  Êiire 
remonter  en  même  temps  un  bateau  portant  un  tiers  de  cette  charge. 

Le  piécanisme  pour  la  manoeuvre,  sur  ce  plan,  est  analogue  à  celui 
qu'on  a  indiqué  pour  celui  du  Canal  de  Bridgewater,  page  if^. 

Ce  plan  incliné  fut  exécuté  en  1 788. 

CANAL  DE  SHREWSBURY. 


Ce  Canal  fut  entrepris  à  cause  du  prix  excessif  des  charois  du  char* 
bon  de  terre  et  des  autres  transports ,  résultant  du  notauvais  état  où 
les  chemins  se  trouvèrent  réduits  progressivemept,  par  l'exploitation 
de  mines  de  charbon  sises  à  i4  milles  de  Shrewsbury ,  qui  rendaient  ces 
chemins  impraticables,  malgré  les  énormes  dépenses  qu'on  employait  à 
les  entretenir. 

La  Compagnie  aji^hela  nu  mille  de  long  d'un  Canal  situé  sur  une  col- 
line près  Ketley  ;  à  son  extrémité  elle  construisit  un  plan  incliné  de 
9a3  verges  de  long  et  de  76  pieds  de  chute. 

Entre  Eyton-Mill  et  Longlane  il  y  a  une  pente  de  7g  pieds,  qui  se 
rachète  par  plilsieurs  écluses. 

Vu  le  but  de  cette  note ,  on  remarquera  ici  quelques  circonstances 
particulières  à  ce  Canal;  la  communication  des  niveaux  supérieur  et  infé- 
rieur se  fait,  partie  au  iqoyen  de  plans  inclinés;  partie  au  mo^en  d'écluses, 
Tlfme  II.  17 
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D'après  cela,  on  n'emploie  que  de  petites  barques  chargeant  enyiron 
8  tonnes;  les  écluses  sont  construites  de  manière  à  en  recevoir  trois 
ou  quatre,  sans  perdre  nî  plus  de  temps,  ni  plus  d'eau  que  pour  le  pas- 
sage d'un  seul  bateau  qui  réunirait  leurs  capacités. 

A  cet  effet,  les  portes  s'ouvrent  et  se  ferment  perpendiculairement, 
au  lieu  d'agir  horizontalement;  chaque  écluse  a  trois  portes,  qui  di- 
visent le  passage  de  l'écluse  de  manière  à  admettre  et  fidre  passer 
jusqu^à  4  bateaux  à  la  fois. 

Ce  Canal  traverse  la  vallée  de  la  Tem ,  sur  un  pont-aqueduc  tout 

en  fer,  de  6a  verges  de  long ,  et  dont  les  assemblages  sont  fixés  par 

boulons  et  écrous  ;  il  est  à  i6  pieds  au-dessus  de  la  sur&ce  de  l'eaa 

de  la  rivière.  Pour  réduire  la  capacité  de  cet  aqueduc  à  ce  qui  était 

nécessaire  pour  le  passage  des  bateaux,  le  chemin  de  halage  est  exté- 
rieur au  lit  de  l'aqueduc;  il  consiste  en  un  couchis  de  bois.  Il  est 

soutenu  par  des  jambes  de  force  en  fonte,  partant  des  piles  sur  les- 
quelles Taqueduc  est  soutenu  ;  il  est  muni  d'une  forte  balustrade  en 
fer.  On  croit  que  c'est  le  promier  aqupduc  de  cette  nature  construit 
en  Angleterre. 

Ce  pont  a  exactement  rempli  le  but  qu'on  s'était  proposé,  qudque 
quelques  personnes  se  fussent  imaginé  que  les  difierens  degrés  de  chaleur 
ou  de  froid  exerceraient  sur  le  métal  une  dilatation  ou  une  contraction 
capable  d'occasionner  des  ruptures  ou  de  feire  sauter  les  boulons  qui 
retiennent  entre  elles  les  différentes  plaques.  D'autres  prétendaient  que 
la  force  expansive  de  la  glace  écarterait  les  côtés;  mais  après  les  épreuves 
des  chaleurs  de  l'été,  et  les  froids  de  l'hiver  de  1796,  on  n'a  remarqué 
aucune  altération  sensible,  et  l'eau  .ne  filtre  aucunement  à  travers  les 
jointures.  Les  gelées  durèrent  avec  assez  de  rigpeur  pendant  4  à  5  jours; 
on  n'avait  pas  retiré  Peau  (quoique  cela  pût  se  feire);  elle  était  restée 
à  la  hauteur  de  a  pieds  6  pouces,  et  la  glace  eut  1  pouce  i  d'épaisseur; 
à  sa  fonte,  elle  ne  laissa  aucune  trace  de  dommage. 

Ce  sont  vraisemblablement  ces  observations  qui  ont  donné  lieu ,  par 
la  suite ,  à  la  construction  d'aqueducs^  de  plu^  grandes  dimensions. 
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Les  grandes  inondations  qui  arriyérent  au  commencement  de  1796, 
détenninèrwt  la  construction  de  cet  aqueduc;  il  fut  complètement 
terminé  en  mars  1796^ 

^  CANAL  DE  SHROPSHIRf. 

■ 

ïl  commence  au  nord  de  la  route  de  Londres  à  ShrcFirsbury  y  à  un 
endroit  nommé  Donnington- Wood;  après  loo  verges  de  niveau  il  monte 
de  lao  pieds  au  moyen  d'un  plan  incliné  de  5ao  verges  de  longueur }  en 
partant  de  l'extrémité  de  ce  plan  incliné,  il  traverse  les  fonderies  de 
les  mines  de  Wrocordine  et  de  SneâshAl;  à  Oaken-Gates  il  reçoit  le 
CSanal  de  Ketlej)  et  il  se  dirige  par  les  fonderies  de  01d*Parck  et  de 
Southall-Bank,  d'où  une  brandie  se  dirige  par  Lightmore  et  Horsehay , 
vers  Brierly^Hill,  près  Coalhrookdale  ;  de  SouthaU-Bank^  la  ligne  du 
Canal  passe  par  Windmill,  où  il  y  a  une  descente  de  1216  pieds  ^  qui 
s'efifectue  par  un  plan  incliné  de  600  verges  de  longueur;  de  l'extrémité 
de  ce  plan  incUné  il  sedirigejgers  l'est  de  Madeley  et  passe  à  la  distance 
de  9  milles  du  pont  en  fer  sur  la  Sevem  ;  il  descend  307  pieds  par  un 
plan  incliné  de  55o  verges  de  longueur  ;,  de  l'extrémité  de  ce  plan  in- 
cliné^ son  cours  est  de  niveau  îusqu'à  Coalport,  oi|  il  se  termine  dans 
)a  Severn. 

Son  développement  total  est  de  10  milles. 

Les  trois  plans  inclinés  établis  sur  ce  Canal  ont  été  construits  à  l'imi* 
talion  de  celui  de  Ketley ,  excepté  que  pour  le  dernier  de  ces  trois  plans 
inclinés,  qui  est  celui  d'Hay ,  dont  la  pente  est  plus  rapide (;pQ  celle  des 
autres,  l'extrémité.supérieureaboutit  dans  le  Canal  mêmet  par  une  contre- 
pente  placée  à  son  sommet^  cette  contrc^pente  a  environ  5q  pieds  de 
long>etqa  a  modéré  sonindinaisoo,  pour  adoucklepaasage  entre 
incliné  et  le  Canal 

D'après  le  degré  de  pente  qu'a  ce  plan  inclina,  el  la  manœuvre  des 
bateaux  à  son  sommet,  on  lui  a  appliqué  une  machine  k  vapeur  de  la 
force  de  6  chevaux,  comme  force  motrice  de  l'appareil  qaiMmontcr 
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et  descendre  les  bateaux,  et  dont  la  construction  ^est  analogue  à  cette 
des  autres  plans  inclinés,  à  Texception  de  ce  qui  concerne  le  soiômet 
de  celui-ci ,  pour  le  passage  entre  le  Canal  et  ce  sommet,  qui  fait 
plus  particulièrement  l'objet  de  Temploi  de  la  machine  à  yapeur. 

Le  service  des  bateaux,  sur  les  plans  inclinés,  est  fort  expéditif. 
M.  Williams  Reynolds  dit  qu'il  en  a  yu  à  Windmill,  six  monter  et  six 
descendre ,  dans  l'espace  d'une  heure,  et  pour  effectuer  ce  trajet ,  il 
suffisait  de  trois  hommes  pour  diriger  leur  marche. 

Les  bateaux  chargent  de  5  à  8  tonnes  j  et  ont  alors  plus  ou  moins 
de  profondeur. 

La  branche  qui  part  de  Southall-Bank  et  qui  va  se  terminera  Brîerly-* 
Hill,  prés  Coalbrookdale ,  a  pour  but  d'envoyer  aux  fonderies  de 
Coalbrookdale  du  charbon ,  du  minerki  et  de  la  pierre  à  chaux. 

Ayant  l'établissement  de  ces  plans  inclinés,  il  y  avait  aux  fonde^ 
ries  de  Coalbrookdale  deux  puits  latéraux  de  lao  pieds  de  profondeur 
et  de  lo  pieds  ^diamètre.  Les  chargemens  des  bateaux  qui  arrivaient 
à  la  partie  supérieure  de  ces  puito  ctoiont  mis  dans  des  caif^ses  de  fer, 
pour  être  descendus  jusque  dans  un  souterrain  où  aboutissait  le  Canal 
inférieur.  Un  signal  avertissait  de  Tarrivée  des  bateaux  vides  ou  pleins 
à  cette  partie  inférieure ,  et  la  manœuvre  de  la  montée  et  de  la  des- 
cente des  caisses  se  Ëiisait  au  moyen  d'un  tambour  et  d'une  grande 
roue  à  frein  établie  entre  les  parties  supérieures  des  deux  puits. 

Ce  moyen  a  été  abandonné,  comme  beaucoup  moins  avantageux ^ 
sitôt  qu'on  a  connu  l'emploi  des  plans  inclinés* 

Ce  Canal  fot  achevé  en  1793. 

Pour  ralimenter,  on  se  sert  de  machines  à  feu  qui  firent  l'eau  desmines  de 
ses  environs  ;  cependant  il  a  deux  réservoirs  dont  l'un  est  au-dessous  dti  ni« 
veau  du  Canal;une  machine  àfeuenfèiit  remonter  l'eau.  On  a  étéobligéde 
construire,  depuis,  deux  petits  réservoirs  au-dessus  du  niveau  du  CanaL 

Ce  Canal  traverse  beaucoup  de  terrain  sur  des  mines  de  charbon  et 
de  fer  en  exploitation,  et  l'on  a  observé  à  cet  égard  les  plus  grandes 
précautions. 
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Malgré  les  difficultés  quil  a  présentées,  il  n'a  coûté  que  47,600  liv.  sterl. 
MM.  Reynolds  ont  constrait  une  belle  yerrerie  et  de  bisaux  établisse- 
mens  à  son  extrémité  nord. 

CANAL  DE  MONMOUTHSHIRE- 

On  fait  ici  mention  particulière  de  ce  Canal ,  Comme  un  exemple  à  pf  o« 
duire  pour  ceux  qui  présentent  une  suite  de  directions  ascendantes 
et  descendante^,  pactîe  en  écluses,  partie  en-  plans  inclinés  et  partie 
en  chemins  de  &n 

U  4i^  composa  de  plusieurs  bnadies,  dont  deux  principales,  l^dne 
desquelles  part  de  Tembouchure  de  la  rivière  de  Uske,  à  Pill-Gi/venley, 
et  aboutit  aux  fonderies  de  BleMi-Ason;  elle  a  17  milles  |  de  lon-^ 
gueur  dans  cette  direction ,  dont  1  %  milles  7  présentent  uîm  montée  de 
447  pieds  par  le  Canal,  rachetée  par  des  écluses;  et  de  là  à  filean- 
•Ason,  les  5  milles^  restans  se  font  au  moyeit  4Hin  chemin  de  fef 

dont  la  montée  est  dé  5jio^Eifids^> 

Près  Pontypool,  ce  Canal  rejoint  celui  de  Ërecknock,  auquel  il  paie 
3,oQo  liv.  sterl.,  à  cause  du  bénéfice  qu'il  retire  de  cette  commonication. 
Une.  autre  branche  principale  ya  à  Crynda ,  près  Malpas,  et  se  con- 
tinue pw  un  chemin  de  fer,  jusqu'aux  fonderies  dé  Beaufort;  cette  branche 
a  ai  milles,  savoir,  de  Crynda-Farm  à  Crumlin-Bridge,  11  milles  avec 
une.  montée  de  558 pieds;  de  là,  5  milles  jusqu'au  pcmt  sur  la  rivière 
d'Ebwy,  par  un  chemin  de  fer  de  iSg  pieds  de  racNSlée;  et  enfin,  de 
ce  pont  à  Beaufort,  7  milles,  qui  ont  une  montée  de  48o  pieds;  cette 
branche  reçoit  plusieurs  autres  chemins  dé  fer,  parmi  lesquels  où 
remarque  celui^i  va  auxmines  de  Nant«j-glo,  qui  a  6  milles  ^,  atec 
5i8  pieds  de  montée;  son  cours  est  sur  le  bord  de  là  rivière  d^Ebwy. 
Les  écluses  de  ce  Canal  ont  60  pieds  de  long  et  10  de  large  ;  la  porte 
inférieure  est  à  deux  ventaux;  la  supérieure  a  un  seul  ventail. 

Le  plus  souvent,  quand  les  écluses  sont  accolées,  le  trop-plein  d'an 
bief  nasse  dans  le  bief  inférieur,  saib  passer  par  les  chambres  d'écluses 
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iûtennédiaires.  Ce  Canal  a  exigé  beaucoup  d'encaissemeDS,  pour  ob- 
tenir une  suite  contioue  de  plans  inclinés  et  de  chemins  de  ftr.  Ces 
plans  inclinés  ont  généralement  une  pente  de  45  degrés  environ. 

Les  transports  s'y  efiecluent  sur  de  petits  chariots  qui  chargent 
environ  2  tonnes  -^  et  4  chevaux  peuvent  en  feire  marcher  une  door 
zaine  ;  il  suffit  d'un  homme  pour  conduire  plusieurs  attelages. 

XjSl  manœuvre  9  pour  le  trajet  de  ces  pians  indmés,  est  très  simple. 

Au  sommet  de  ces  plans  inclinés  il  y  a  un  arbre  ou  fort  cylindre 
horizontal ,  sur  lequel  une  chaîne  se  roule  en  même  temps  qu'elle  se 
déroule,  pour  la  direction  des  chariots  montans  et  descendans. 

On  rattache  à  cette  chaîne  prioc^^e,  par  des  chaînes  plus  Iqgères, 
les  petits  chariots;  dont  les  uns  montent  tandis  que  les  autres  des- 
cendent wf  le  chemin  de  fer  double,  les  uns  chargés,  les  autres  vides  ; 
lorsque  ces  chariots  s^t  rendus  sw  le  pont  où  aboutissent  les  plai» 
iticlinés  oi)  les  chemias  de  fer ,  en  détéle  les  chevaux;  alors  un  homme 
décroche  le  preater  du  deuxième,  et  ainsi  de  suite,  et  il  conduit to 
chariot  détaché  sur  une  bascule  placée  au  bord  du  port,  et  qui  de- 
Iwrde  sur  le  bateau;,  ta  connitniction  du  bord  de  cette  bascule  fidt 
ipie  le  chariot  ne  peijt  fon^jr  ^ueis  le  bateau  ;  il  est  fixé  par  une  cbabe 
qui  a  assez  de  longueur  pour  que  le  ichariot ,  recevant  avec  la  bas- 
cule le.  mouvement  par  une  chaîne  qui  toaibe  d'une  potence ,  et  qui  se 
roule  et  déroule  par  une  inonlveUe,  à  un  moment  donné,  la  penle 
du  diariot  augoMpto  tout  à  eoup>  sans  qu'il  soit  eipporté ,  et  il  se 
vide  complèteoK^irt- 

Un  homme  peut  taire  miouivoir,  sur  ces  chemins  de  fer,  deur  cha- 
riots chargés ,  enaemble»  de  5  tonnes. 

Il  y  a  dans  la  partie  de  ee  Canal  qui  se  dirige  vers|?£bwy,  un  ^nd 
bief  qui  peut  avoir  7  à  8  nulles  de  longueur,  et  qui  présente  raie,  par- 
ticularité qu'on  doit  exposer  ici,  c'<^t  qu'avant  d'arrvirer  à  Risea,  avant 
la  réunion  ou  Pouverture  d'une  vallée  paraUéle  à  FEbwy  et  à  sa  droite, 
fl  y  a  sur  la  gauche  du  Canal  une  machJne  à  feu  qui  feît  monter  et  des- 
cendre des  cluuriots  qui  amènent^  du  bas  de  la  vallée  de  l'Ebvvy  au 
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Canal,  sur  un  plan  incliné  revétù  d^]n  diemin  de  fer,  des  charbons 
qui  parviennent  ainsi  sur  un  pont  en  bois ,  dont  le  plancher  ou  cou-* 
chis  est  pourvu  de  deux  trappes  qui  permettent  aux  petits  chariots  de 
verser  le  charbon  de  terre  dont  ils  sont  chargés  dans  un  bateau  placé 
au-dessous  du  pont. 

Ce  plan  incliné  a  environ  loo  toises;  il  feit  suite  à  un  cbemili  de 
fer  qui  traverse  la  prairie  à  angle  droit  avec  la  rivière,  qui  a,  en  cet 
endroit,  un  beau  pont  k  trois  arches  et  sur  lequel  le  chemin  de  fer  est 
établi. 

U  arrive  continuellement  des  charbons  par  cette  vallée,  placée  à 
droite  et  parallèlement  à  celle  de  FËbwy.  Il  existe  dans  la  prairie  que 
forme  cette  vallée  plusieurs  chemins  de  fer  :  Tun  d'eux  va  jusqu'à 
Newport ,  en  traversant  au-dessous  de  Risea ,  sur  un  pont  de  3o  arches , 
la  belle  vallée  de  F^wi  ;  deux  ou  trois  seulement  de  ces  arches ,  pla« 
cées  contre  le  flanc  droit  de  la  vallée,  donnent  passage  à  la  rivière. 

Aux  ports  où  aboutissent  les  embouchures  de  ce  Canal ,  et  notam- 
ment près  la  rivière  d'Uske,  la  quantité  de  oharbon  est  telle,  qu'on 
en  forme  des  espèces  de  montagnes ,  et  l'cm  voit  aussi  des  espèces 
de  chantiers  de  pièces  de  fonte ,  comme  pièces  pour  faire  des  cheoôins 
de  fer,  des  roues  de  toute  grandeur  et  des  gueuses  de  toute  lon- 
gueur, etc. 

Il  se  trouve  près  ce  Canal  de  belles  usines ,  et  notamment  une  qui 
a  pour  objet  de  beaux  travaux  pour  le  cuivre,  qu'on  y  envoie  de 
Comouailles ,  et  une  autre  pour  la  fabrication  de  la  tôle. 

A  quelque  distance  de  la  belle  usine  où  l'on  travaille  le  cuivre,  oo 
voit  un  chemin  en  fonte  qu'on  peut  appeler  un  Canal  en  fonte,  qui 
est  destiné  à  faire  couler,  du  chemin  de  balage  au  bas  de  la  prairie, 

m 

des  pierres  d'une  exploitation  placée  près  l'autre  rive  du  CanaL 

Cette  espèce  de  Canal  paraît  avoir  i5o  pieds  de  longueur  sur  a  de 
largeur;  l'état  de  son  lit  intérieur  annonce  qu'il  a  beaucoup  de 
service.  Il  est  composé  de  pièces  de  fopte  de  6  à  8  pieds  de  long, 
posées  sur  le  terrain  dont  on  a  régularisé  la  jâédivité,  et  maintenue» 
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par  des  boulons  dont  la  tête  est  visible  dans  riotérieur  du  Canal, 
sans  être  saillante* 

Au  bas  de  cette  espèce  de  plan  incliné  sont  les  fours  à  chaux  pour 
lesquels  les  pierres  sont  destinées. 

La  quantité  de  graisse  qu'on  emploie  pour  Tusage  des  petits  chariota 
est  telle,  qu'il  se  trouve  une  usine  entièrement  consacrée  à  la  mani- 
pulation de  cette  graisse. 

La  combinaison  des  moyens  de  transport  sur  ce  Canal  y  rend  les^ 
droits  de  péage  très  chers,  et  en  raison  de  cette  cherté,  on  a  établi 
au-4essus  du  pont,  sur  la  grande  route  pour  aller  à  Newport,  un  ap- 
pareil pour  peser  les  bateaux ,  dont  le  chargement  ne  peut  excéder 
a5  tonnes. 

Cet  appareil  est  compris  dans  un  sas  latéral  et  parallèle  au  Canal  ; 
le  bateau  entre  dans  ce  sas  par  une  porte  à  un  seul  ventail  ;  on  ferme 
cette  porte  quand  il  est  entré,  on  lève  alors  une  ventelle  placée  dans 
la  partie  inférieure  du  sas ,  au  moyen  de  laquelle  il  se  vide.  Le  bateau 
porte  alors  sur  un  châssis  en  fonte ,  dont  les  dimensions  répondent  à 
celles  de  l'intérieur  du  sas  et  qui  est  soutenu  par  six  poteaux  de  fonte  ^ 
trois  d'un  côté ,  trois  de  l'autre.  On  voit  sortir  d'un  bâtiment  placé  sur 
Ib  bord  de  ce  sas  opposé  au  Canal ,  un  fléau  duquel  partent  quatre 
branches  ou  bras  de  fer,  dont  chacun  va  en  divergeant  joindre  ua 
des  angles  du  châssis  ;  ces  quatre  bras  ne  forment  cependant  que  deux 
pièces  de  fonte,  au  moyen  de  leur  réunion  deux  à  deux  au  point  où  il9 
se  joignent.  L'extrémité  de  ces  bras  de  fer  est  en  col  de  cygne  et  va 
prendre  un  petit  tourillon  de  fonte  fixé  à  un  des  angles  du  châssis  et 
sur  ses  petits  côtés;  deux  barres  de  fer  en  fonte  unissent,  en  allant  de 
l'une  à  l'autre,  les  extrémités  divergentes  des  branches  ou  bras  de  fonte 
qui  partent  du  fléau. 

Des  angles  que  forment  les  extrémités  de  ces  barres  de  fonte  hori- 
zontales ,  avec  les  extrémités  des  quatre  bras  qui  partent  du  fléau,  on 
voit  descendre  quatre  fortes  tringles  de  fer  forgé,  qui ,  en  s'enfonçanC 
et  ea  divei^eant  le  long  de  la  bâtisse  du  bajpyer,  soutiennent,  par. 
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seize  points  différens,  les  assemblages  d'un  châssis  inférieur.  ÂPextrc- 
mité  du  fl^ù  qui  donne  dans  le  petit  bâtiment,  et  dont  lé  bras  de  iericr 
est  d'une  longueur  convenable,  il  y  a  un  plateau  sur  lequel  on  pose 
ies  poids  nécessaires  à  la  pesée.  '' 

Cette  machine  est  d'une  exécution  récente  ;  on  la  croit  la  première 
qui  ait  été  &ite  en  Angleterre,  et  il  faut,  pour  qu'elle  soit  d'un  emploi 
désirable,  le  concours  de  deux  circonstances  qui  ne  sont  point  ordi- 
naires, et  qui  se  rencontrent  ici,  savoir,  la  cherté  des  droits,  à  cause  des 
plans  inclinés  et  chemins  de  fer  à  parcourir  entre  les  diverses  parties  du 
Canal,  et  le  peu  de  dimension  des  bateaux. 

Ce  Canal  a  coûté  3oo,ooo  liv.  sterl.  ;  le  dividende  est  fixé  à  lo  pour  | 
par  an,  parce  que,  d'après  un  article  de  son  acte  de  concession,  le 
surplus  de  lo  pour  f  par  an  doit  être  mis  en  réserve  jusqu'à  la  côa- 
currence  d'une  certaine  somme ,  pour  subvenir  aux  frais  d'améliora* 
tions. 

CANAL  DE  ROCHÈDALE. 

On  fera,  au  sujet  de  ce  fifti^^^^  ^*i^  observations  qui  seront  une  nou- 
velle preuve  de  la  nécessité  de  s'assurer  d\me  quantité»  d'eau  sufiisante, 
et  de  ne  point  se  faire  illusion  sur  les  pertes  d'eau  qu'on  doit  généra- 
lement éprouver.  Lorsqu'on  en  dr^a  le  projet ,  on.  supposa  qu'un 
réservoir  de  60  acres  de  superficie  ^  et  d'une  profondeur  réduite  de 
i5  pieds,  suffirait  pour  l'alimenter. 

Cependant  il  a  fallu  construire  successivement  cinq  réservoirs,  qui 
ont  une  profondeur  réduite  de  12  à  i5  pieds  ,•  qui  couvrent  ensemble 
un  espace  de  3i8  acres,  et  que  M.  Sutclifie  estime  contenir  epsemblc 
4,435,860  tonnes  cubes  (1). 

<^  réservoirs  se  retnplissàtit  deux  fois  par  an,  c'est  un  total  de 
8,871,730  tonnes  cubes. 

tiM       «^i— — — 1^— ^T»*1«»—i ^—— ■*— — ^— »^*^i»»  1^— —  I  — — i—        I  II    II    II 

(1)  Traité  des  Canaux  ^  Réserroirs,  par  John  Sutclifie,  lngânenr,  page  79 

2bme  //.  i8 
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M.  Sutclifië ,  en  supposant  qu'il  &at  deux  éciusées  d'eau  pour  chaque 
bateau,  pour  les  &ire  monter  et  descendre  par  le  point  de  partage, 
et  en  estimant  aux  |  en  sua  les  pertea  d'eau  en  filtration  >  en  ëvapo^ 
ration,  etc.,  établissait  que  la  quantité  d'eau  contenue  dam  les  résef^ 
voirs  serait  encore  double  de  celle  qui  aurait  été  perdue»  et  de  celle 
qui  aurait  été  dépensée  pour  le  passage  de  94oobateauj[  par  an,  quant* 
tité  qull  observait  très  supérieure  au  nombre  réel  des  bateaux  pasaant 

Cependant  il  a  encore  fallu  établir  à  l'extrémité  ouest  da  bief  de 
partage,  une  pompe  à  feu  de  la  force  de  loo chevaux,  pour  bkt  re* 
monter  l'eau  d'un  vaste  réservoir  dans  ce  bief,  qui  reçoit  entre  aatret 
l'eau  du  réservoir  de  HoUingwQrth,  qui  a  i3o  acres  de  superficki,  et 
une  profondeur  réduite  de  lo  pieds^  par  une  rigole  de  4  milles  de  ùàr 
veic^pement,  et  l'eau  du  réservoir  de  Blajokstonedge,  qui  a  5o  acres 
de  superfide  et  i5  pieds  de  profondeur  réduite^  Teau  de  t»  réeervoir 
arrive  au  bief  de  partage  par  une  rigole  qui  a  600  pieds  de  pente  ^  aiir 
une  longueur  de  2  milles.,  la  montagne  au  bas  de  laquelle  est  situé  ce 
réservoir  étant  à  i5oo  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Nonobstant 
des  précautions  anaaî  grandes,  ce  Canal  est  encore  expeeé  à  nmiqver 
d'eau  dans  k&  temps  de  sécheresse,  et  sa  navigation  alora  eal  intor* 
nnnpuje,  malgré  Isa  grandes  dépenses  qu'on  a  feites  pont  suppléer  à 
des  moyens  par  lesquels  on  avait'  cru  lui  donner  plna  du  douUe  des 
eaux  qu'on  )QgeMt  nécessaires ,  d-après  des  calculs  que  l'e»  eoundé- 
rait  comme  très  forcés. 

CANAL  DE  WO&CESTEa  ET  BtRiiIN;€HABt 

Ce  Canal  Ëiit  l'objet  d'un  article  particulier^  parce  qu^il  fournit  9» 
exempta  du  danger  des  entreprises  dont  t&  bul  est  de;  set  mettre'  en 
concurrence  avec  d'autres  Canaux  déjà  établis  dao»  la  inènM  directMnu 

Comme  celui  do  Worcester  et  Birmingham  semblait  préseotev  uu 
trajet  moins  long  entre  ces  deux  villes,  et  que  ce  pays  est  peuplé 
d'un  grand  nombre  de  manufactures,  son  projet  excita  beaueoup^  dfi^ii^ 
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thoitoiàsme ,  d'après  ses  relations  a^ec  les  qaatre  priiidpaux  ports 
d'ÀDgleterre,  Londres,  liyerpool,  Bristol  et  Hall;  mate  on  lie^onsi- 
dérait  pas  assez  atteiltireme&t  qu'il  esiiâtait  déjà  dès  camtmtneations 
par  d'autres  Canaux)  dans  ta  mèa^  direetiétt,  entre  ces  quatre  ports, 
et  avec  moins  de  difiknillés  à  surmonter,  y  ^yant  moins  de  hauteur  à 
racheter  et  moins  de  souterrams  à  passer. 

Voici  la  description  sommaire  de  ce  taaal. 

Il  commence  dans  la  Setem,  à  Digles,  et  se  termine  dans  le  lîeux 
Canal  de  Birmingham. 

II  a  49  pieds  de  large  et  6  pieds  d'eau. 

Ses  ëdtxses  ont  80  pieds  de  long  et  i5  de  large;  les  bateatix  chargent 
§0  tonnes* 

Il  9cîùq  passages  sotiterrains,  dont  quatre  sur  son  bief  de  partage. 

Le  premier  à  West-Heath,  de  3,700  yêrges  de  long,  18  pieds  de 
haut  et  18  i  de  large;  il  a  <^  pieds  ?  d'eau. 

Le  detudéiue  à  Taaadd>ig,  de  5oo  verges  de  long. 

Le  troisième  à  Short-Wcittd^  à^  ^^^  vet^ges  de  long. 

Le  quairfèffie  à  Oddjii^^,  d«  lao  t«rge«  de  long. 

Et  le  cinquième  à  Ed^lMtrton,  de  ïio  yergea  de  long. 

Far  suite  dtt  principe  condtâinnient  ôhsetyé  en  Atigteterrei ,  qu'une 
nayigpition  artifidette  ne  peut  pobt  (fètahlSk  au  pr^udice  d^niie  autre 
d^à  existante ,  sans  Findemniser  du  tort  qu'elle  peut  lui  fiûre ,  la  com- 
pagnie du  Canal  de  Worcester  et  Birmin^am  iht  à'eiborA  Sottmise  à 
payer  les  indemnités  ci-après  : 

Elle  garantit  les  acthmd  da  Canal  de  Broit^di ,  fùttt  dtt  produit 
de  6  podr  |. 

EDe  garantit  celles  de  Stoditri^e ,  pour  on  produit  de  g  pour  |. 

Elle  doit  aussi  payer  an  propriétaire  de  la  nsTigatioa  «ilifiGielle  de 
Straffi»^  •  Ayon ,  4oo  lir.  steri.  pour  le  pr^udice  qn'èlte  loi  fiut 
éprouver,  et  en  outre,  hki  parËdre  i,as7  Ùv. steri. ,  mo|[ltant,  année 
commune,  de  ses  dr<Hts  sur  la  navigation  delà  partie  inlërieare  de  la 

É 

rivière. 
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JLes.  diverses  causes  qui  devaient  influer  sur  la  non  yaleur  «de  ce 
Canal  n'avaient  malheureusement  point  été  assez  calculées,  en  entre- 
prenant les  dépenses  considérables  qu!il  exigeait.  . 

Les  actions  y  qui  originairement  étaient  de  looliv*  sterl. ,  fur^itd'abofd 
portées  à  i581iv.  sterl.  lysch.  gd.,  par  des.  emprunts  et  appels  de 
fonds  ;  et  après  avoir  dépensé  a So^ooc  liv.  sterL,  la  compagnie  fut  encore 
obligée  de  se  faire  autoriser  à  un  nouvel  emprunt  de  1 49,939  liv.  sterl. , 
divisées  en  a,i  69  demi-actions  de  69  liv.  sterL  8  sch.  10  d.  ;  et  enfin 
41  a  été  dépensé  jusqu'à  600,000  liv.  sterl. 

,  On  dit  que  le  chagrin  que  prit  M.  Smeaton,  Fun  des  plus  célèbres^ 
ingénieurs  anglais,  de  la  mauvaise  issue  d'une  entreprise  dont  il  avait  conçu 
une  haute  idée ,  influa  sur  sa  santé  et  contribua  à  abréger  ses  jours  (i).    .^ 

Les  actions  tombèrent  au  plus  bas  prixj  elles  se  relevèrent  ^  180a 
jusqu'à  4aliv.  sterl.;  elles  ne  se  vendent  plus  aujourd'hui  que  i5  liv»  sterl., 
et  le  produit  le  plus  considérable  a  été  de  a  |  pour  ^ 

€e  dé&ut  de  produit,  tient  à  ce  que  ce  Canal  n^a  Êdt  que  rendre 
double  une  communication  navigable  artificielle  (pii  existait- déjà ,  par 
une  ligne  à  la  vérité  un  peu  plus  longue ,  mais  d'une  relation  beaucoup 
plus  fréquentée }  de  sorte  que  ce  Canal  n'était  réellement  important 
que  pour  la  seule  ville  de  Worcester,  dont  la  population  est  de 
i5,oooâmes,^  et  pour  le  pays  qui  sépare  cette  ville  de  celle  de  Bir- 
mingham. 

On  a  vu,  au  contraire,  que  le  Canal  de  Staflbrd  et  Worcester, 
qui  communique  aussi  avec  Worcester,  mais  dans  la  direction  de 
celte  ligne  navigable  plus  étendue  et  plus  fréquentée ,  dont  on  vient 
de  parler,  rapporte  a4  liv.  sterl.  par  action  de  100  liv.  sterl.  (a). 

(i)  Encyclopédie  an^laMie..  r 

(â)  Oa  n'a  .point  compris  dans  lea  descriptions  partieulièrea  de  Canaux  ci« 
tés  comme  exemples  pour  divers  genres  d'utilité,  le  Canal  royal  militaire,, 
ou  de  Shomcliff  et  Bye ,  quoiqu'il  eût  pu  Fétre  sons  le  rapport  militaire  00 
de  moyen  de  défense,   puisqu'il  fut   construit  en    1809,  sur  des  dimensions 
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COMPARAISON  ENTRE  UN  CANAL  ET  UN  CHEMIN  DE  FER, 

Pour  établir  une  grande  comunication ,  pour  laquelle  on  a  V option 

de  run  ou  de  Vautre. 


Nous  tcrmineroDS  les  citations  des  divers  exemples  qtie  nous  avona 
annoncés,  par  la  ciMnparaison  qu'indique  le  titre  [de  cet  article,  et 
pour  rétablir ,  nous  l'extrairons  du  procès-verbal  en  date  du  29  août  1817, 
des  délibérations  de  la  Société  pour  l'entreprise  d'une  communication 
entre  Newcastle  et  Carlisle ,  c'est-à-dire  entre  les  mers,  de  TOuest  «t 
et  celles  de  l'Est,  dans  le  nord  de  l'Angleterre ,  qui  présente  le  plus 
grand  intérêt  pour  l'importance  commerciale  de  ces  contrées. 

Quelques  membres  mettaient  en  concurrence  avec  le  projet  d'un 
Canal ,  celui  d'un  chemin  de  fer ,  genre  de  communication  tellement 
en  usage  pour  tout  ce  qui  tient  à  Fexploitation  des  ipines  de  charbon 
de  Newcastle,  devenues  si  célèbres  par  l'extension  de  leurs  produits^, 
ce  qu'on  peut  compter  un  développement  de  76  lieues  de  ces  chemins-, 
»  établis  au  jour,  ou  à  la  sur&ce  du  sol,  sur  un  espace  de  7  lieues' 
y>  de  loi^  et  de  4  de  large,  et  qu'il  en  existe  autant  sous  terre,  ce  qui 
^  forme  un  développement  total  de  i5o  de  nos  Ueuesir 

»  Tous  les  chemins  au  jour  partent  des  mines  et  aboutissent  au 
3>  Tynes  ou  au  Wear,  deux  rivières  portant  de  gros  navires  map- 
j»  chands  jusqu'à  plusieurs  milles  de  leur  enibouchure  dans  la  mer. 


propres  h  receyoîr  des  bàtîmens  de  aoo  tonueaax,  yk-à-vî«  nos.  côtes,  pour 
servir,  au  besoin,  contre  les  projets  de  descente  dont  nous  avions  fait  le» 
préparatifs  dans  le  port  de  Boulogne  ;  mais  d'après  la  position  de  FAngteterre ,. 
protégée  de  toute  part  par  les  mers,  ce  genre  d'exemple  ne  pouvait  avoir  ic» 
l'importance  que  nous  lui  avons  vu  ailleurs. 

Cependant  ce  Canal  prouve  encore  l'utilité  des  Canaux,  pour  la  protection 
d'un  pays,  et  nous  donne  l'idée  de  ce  que  nous  pourrions  faire  nous-mêmes 
à  cet  égard,  sur  nos  côtes  de  Flandre,  entre  Dunkerq^uc  et  Calais,  ainsi 
au'on  le  reconnaîtra  en  parlant  de  la  navigation  intérieure  de  la  France. 
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]t>  Il  y  a  dans  les  environs  de  Newcastle  trois  de  ces  chemiûs,  sur 
»  lesquels  les  chariots  sont  mis  en  mouvement  par  des  machines  à 
»  vapeur,  parce  que  les  chariots  doivent  j  monter  à  charge  (i).  » 

Bfais  ici  des  circonstances  particulières  déterminent  la  préférence 
pour  les  chemins  de  fer,  et  ces  circonstances  dérivent  en  général 
du  défiiut  d*eau,  qui  s'oppose  à  la  construction  d'im  Canal  ^  et  de  la 
pente  du  terrain,  dans  la  direction  que  les  chariots  qui  marchent  aor 
le  diemiik  de  fer  doivent  suivre  quand  ils  sont  chargés. 

Pour  la  grande  communication  entre  Newcasde  et  CarUsk^  oonme 
quelques  sociétaires  prétendaient ,  ainsi  qu*on  vient  de  le  dire,  qjsfoa 
avait  Toption  des  deux  moyens,  voici  Textrait  du  calcul  qui  se  fit 
contradictoirement  avec  eux,  dans  rassemblée ,  pour  répondre  à  Iran 
<^bservations. 

«  Dépenses  du  chemin  de  fer  en  lui-même.  d4  mBles^  d'un  che- 
»  min  de  fer  simple  formé  de  pièces  de  fer  du  pends  de  4^  quintaux 
»  par  verge,  avec  un  passage  à  chaque  quart  de  mille  (formant  ^^  ^ 
»  de  la  longueur  du  chemin  de  fer)  demanderont  58  tonnes  \\  portant  cela 
n  à  4o  tonnes  par  mSIe,  on  aura  en  tout  1,960  tonnes, 
n  ce  qui,  à  la  liv.steri.  losdt  la  tonne,  ftiit a4,7a5  Sv.  sterL 

»  Dépenses  accessoires.  Pierres  pour  poser  le 
»  chemin  de  fer,  49,280  verges,  à  5sch.  6  den.  b 
»  verge ,  ci 8,6a4  fiv.  stcri. 

)»  Fossés,  défenses,  etc.  d'un che- 
^  min  de  fer  de  a4  milles  ^,  à  5  sch.  \    199O36 

j»  6  den.  par  vei^e,  ci 7,40a 

9  Magasins,  écuries 3,000 

A  reporter 45,75i  liv.  sterL 

(i)  Extnii  du  Mémoire  sar  les  chemins  de  fer  en  Angleterre,  qn'a  pab1i< 
M.  de  Galloj,  ingënienr  en  chef  an  Corps  royal  des  Mines,  qni  a  recueilli, 
dans  un  Toyage  de  seise  mois  en  Angleterre,  des  ohseryaUons  du  pins  mind 
intérêt.  ^      ^ 
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Report  ..-«..r     45,761  liv.  sterL 
j>  Passdgc  sur  la  Tyne ,  sar  le  DevU'd-Water  et 
j>  sur  quelques  autres  rarios^ * S^Soo 

49|95i 
7>  Frais  d^étabKssement  Vn\%  de  conduite  et 

y>  administration,  10  pour  | 4,038 lir. st^. 

y>  Achat  de  terres,  g9 acres,  à 
7>  80  Inr.  sterl.  l'acre , 7,800  y    is^aSS 

j>  Acte  du  parlement  et  firs^  de 

}>    loi.  ... .••••«.••#...•  r     l,€0O 

Total. ...x.  .   6 j ,519 Ht. sterl. 

»  Ceci  est  Festimalion  d'un  chemin  de  fer  simple,  et  un  chemîn 
y>  de  fer  double  ne  demanderait  que  76,000  liv.  sterl.  Un  chemin  de 
7>  fer  exige  l'emploi  d'un  plus  grand  nombre  de  chevaux  ;  sur  un  chc-: 
y>  min  de  fer,  un  cheval  tire  6  ou  6  tonnes,  tandis  que  sur  un  Canal, 
D  il  tire  60  à  60  tonnes ,  conséquemment  10  fois  plus;  les  frais  d'en- 
D  tretien  d'un  chemin  de  &r  sont  immenses,  et  certainement  pas  moindre 
»  de  60  à  60  liv.  sterl.  par  mille  ;  c'est  ce  que  coûterait  à  creuser  un 
y>  Canal,  depuis  Lémington  à  Hajdon-Bridge  :  un  Canal  admettant 
"h  des  bateaux  de  dimension  propre  à  la  charge  de  5o,  60  ou  70  tonnes, 
y)  coûterait  ,  d'après  l'estimation  de  MM.  JessOp  et  Chapman , 
T>  70,000  liv.  sterl.  » 

Il  résuUe  de  cet  expose,  que  pour  la  construction  d'un  chemin  de 
fer  simple ,  la  dépense  du  chemin  de  fer  en  lui-même ,  qui  est  d'en- 
viron 1000  liv.  sterl.  par  mille  anglais,  ne  Êiit  que  les  f  de  la  dépense 
totale  qu'exige  son  établissement,  et  que  la  construction  d'un  Canal 
est  moins  dispendieuse  que  celle  d'un  chemin  de  fer  double,  quoique  pré- 
sentant des  avantages  bien  plus  importans,  et  coûtant  moins  d'entretien* 

Aussi  dans  la  circonstance  dont  il  s'agit  ici,  on  n'hésita  pomt  à  don- 
ner la  préférence  à  l'établissement  d'un  Canal. 

11  est  inutile  d'observer  combien  ces  calculs  peuvent  varier,  en 


i44  CANAUX  NAVIGABLES 

raison  de  la  différence  dés  localités  et  des  difficultés  extraordinaires 

qu'on  peut  avoir  à  surmonter. 

On  doit  remarquer  que  le  prix  du  fer ,  dans  Fexposé  ci-dessus  y  ne 
revient  qu'à  environ  1 5  francs  de  notre  monnaie ,  pour  notre  quintal 
de  France ,  prix  bien  inférieur  à  ce  qu'il  serait  en  France;  circonstance 
qui  restreint  pour  nous  les  occasions  où  leur  application  présente  des 
avantages  qu'alors  on  doit  savoir  apprécier. 

Il  nous  reste,  pour  satis&ire  à  ce  qui  a  été  annoncé  dans  rintro- 
duction,  à  présenter  ici  le  Tableau  synoptique  des  Canaux  d'Angle- 
terre y  avec  les  principales  observations,  dont  chacun  d'eux  est  susceptible^ 
et  à  résumer  les  considérations  importantes  que  présente  le  système 
de  la  navigation  intérieure  de  l'Angleterre. 


LIVRE   IV. 


TABLEAU  SYNOPTIQUE 

DES  CANAUX  NAVIGABLES 

D*A  N  G  L  E  T  E  R  R  E, 

EtHésumé  des  considérations  principales  que  présentele  système 

de  navigation  intérieure  de  ce  pays. 
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TABLEAU  SYNOPTIQUE  DES  PRINCIPAUX 

Leur  longueur  est  calculée  en  milles  anglais,  et  V élévation  de 
anglais;  leur  élévation ,  en  montant,  est  déterminée  en  partant 
la  pente  en  descendant  est  déterminée ,  à  partir  du  point  de 
Londres.  Les  écluses  ont  une  hauteur  commune  de  7  pied^  de 
par  le  nombre  de  pieds  des  montées  et  descentes   qu^eUes 

N.  B,  On  n'a  point  compris  dans  ce  Tableau  les  Canaux  au-dessous  de  5  milles, 
cause  des  circonstances  particulières  qu'ils  présentaient 


No». 


NOMS 


oit     CÀVAVIX. 


Aberdare. . . . . 

Aberdeenshire 

Andover 

Arundel 


liOngoenr 
en  milles. 


ÉLÉVATION. 


Montée. 


7Ï 


40 


1  1 


DcMentc 


n 


170 


n 


5  Ashby  de  la  Zouch . .  • . 
Branche^  Swodlingcote. 


Ashton-Underline 

ouManchest.  etOIdham. 
Branches  d'Ashton. . . . 

Newmill 

Stockport.  • . . 
A  reporter. . . 


4oh 

aï 


tOVTEkBÀIHS. 


Lonf. 

en 
Tergei. 


en 
picdi. 


PRIX 


en 


w 


177 


1^0 


r) 


H 


700 
aoo 


)9 

Yi 


35,5oo 
So^ooo 

1% 


DATE 
de  la 

ooofccc. 


I 


>793 


6 


iao| 


i5a 


» 


y) 


«790 

•79» 


I 


aoo^ooo 


n 


i8o5 


170,000 


797 
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leur  pente,  en  montant  et  en  descendant,  est  calculée  en  pieds 
de  r extrémité  de  chaque  Canal  la  plus  rapprochée  de  Londres,  et 
partage,  ou  prise  d'eau,  jusqu'à  l'extrémité  la  plus  éloignée  de 
sorte  que  leur  nombre  se  trouve  approximatipement  déterminé 
rachètent,  divisé  par  7. 

excepté  ceux  de  Cyfarthfa,  de  Ketley,  de  Newcastle-Underliae  et  de  Tatbtodc,  à 


OBSERFATIOKS. 


Il  commence  dans  le  Canal  de  Glamorganshire  et  se  termine  dans  le  Canal  de 
Neath ,  à  Abernant.  Les  bateaux  ont  121  pieds  de  long  et  5  de  large.  Les  actions 
sont  de  loo  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  la  riyière  de  Don  et  Dee ,  dans  le  port  d'Aberdeen ,  et  finit  à 
Inveniry-Bridge.  II  a  ao  pieds  de  large,  3  pieds  i  de  profondeur.  On  j  toapte 
17  écluses,  n  rapporte  5  pour  f. 

Il  n'en  est  pas  fait  plus  ample  mention  ,  parce  qu'il  a  été  abandonné. 

n  commence  dans  la  nyière  d'Arund  et  se  termineà  Midhurst. 

Il  commence  à  Marston-Brîdge ,  dans  le  Canal  de  Coyentry ,  et  finit  par  un 
diemin  de  fer  de  3  milles  ^^  à  Ticknal.  Les  3o  premiers  nailles  soxflde  niveau 
et  forment,  avec  le  Canal  de  Coventiy  et  d'Oxford,  un  nivçau  de  73  milles, 
sans  compter  les  branches.  Il  a  deux  passages  souterrains  ;  le  premier  an  nord- 
bnest  d*  Ashby  de  la  Zouch ,  l'autre  à  Snareston  ,  et  un  chemin  de  fer  de  6  milles , 
aux  mines  de  CloudshilK  H  passe  sur  deux  ponts-aqueducs,  l'un  àfthakertoa,  l'autre 
près  Snareston;  i  Borthorpe  on  a  établi  une  machine  à  vapeur  qui  fait  monter  l'eau 
dans  une  rigole,  pour  la  conduire  au  point  de  partage»  Les  aelioos  soat  de 
100  liv.  sterL 

n  commence  dans  le  Canal  de  Rochedale ,  à  Manchester ,  et  se  termine  dans 
le  Canal  d'Huddersfield,  à  Dukenfield.  Ce  Canal  a  33  pieds  de  large  à  la  ligne  d'eau, 
i5  au  fond  et  5  pieds  d'eau;  le  bief  de  partage  a  6  pieds  d'eau.  Il  a  trcMs 
ponts-aqueducs,  l'un  à  Dukenfield,  l'autre  à  Ancoats^  et  le  troisième  àWattr- 
housê»  Les  bateaux  chargent  â5  tonues. 
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NOMS 


0Zf    CASAUZ, 


Report.  •  • 


Longnenr 
en  millet. 


Banuley 

Brmnchet.  Hay-Bridge. . 
Sik-Stone. . 


BasÎDgstoke. 


9 

lO 


11 


19 


Iw 


i6 


»7 


Birmingham 

Birmiogham  etFazeley. 


Brecknock. 


Bridgtwater. 


Burrowtftownets 


1^  Caistor. 


i5  Caldon-Uttoxeter. 


Caledonian, 


i8 


CardiflFyOH  Glamorgai 
ahire 


ÉLÉVATION.  I    ftovTXMuiivf. 


Momk. 


Oitrter. 


I 


A  reporter. . . . 


a* 


37 
i6i 


33 


4o 


9 

98 

aS 


*7i 


43a| 


35 
II 


68 


» 


i36 


94 


6oo 
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» 


97^ 
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Il  commence  dans  la  rivière  de  Galder ,  au^-dessous  de  Wakefield ,  et  finit  à 
Barnby-Bridge.  Ses  bateaux  ont  les  mêmes  dimensions  que  ceux  de  la  Calder. 
Il  a  un  pont-aqueduc  à  Eym.   On  y  compte  20  écluse»^ 

Il  commence  dans  la  Wye,  à  Westley,  et  se  termine  à  Basingstoke.  Il  a 
7a  ponts;  à  Grewel^  un  souterrain  de  |  de  mille;  on  y  compte  129  écluses ;:  il 
existe  à  Aldershot  un  yaste  réservoir  ;  de  plus,  'une  prise  d'eau  par  une  rigole 
nourricière,  dans  la  rivière  d*Odden.  Ses  bateaux  chargent  4^  tonnes. 

Les  observations  relatives  à  ces  Canaux  sont  comprises  dtins  la  description 
de  la  ligne  navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liverpool ,.  dont  ils  font  partie, 

n  commence  dans  le  Canal  de  Montmoutshire  et  se  termine  à  Brecon  ;  à  Aber- 
garemy  il  a  un  chemin  de-  fer  d*un  mille  v  à  Waia-Dev  ^  un  autre  de  4  mr^lei  1} 
à  LaDgro}7iey ,  un  autre  de  1  mille  ^.  Il  a  un  passage  souterrain  et  ^rois  ponts- 
aqueducs  ;  le  pranier  est  de  deux  arches  ;  le  second  est  d*une  seule  arche  ;  elle 
a  5o  pieds  de  large  ;  le  troisième  a  trois  arches.  Les  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  Ta  description  de  Ta  ligne 
navigable  artificielle  entre  Liverpool  et  Londres  (  page  a).. 

Il  a  été  construit  pour  éviter  un  passage  dangereux  dans  le  Forth ,  dans  le- 
quel il  s'embouche  par  une  écluse,  et  le  surplus  du  Canal  est  de  niveau.  Ses 
actions  sont  de  5o  liv.  sted. 

Il  commence  dans  la  rivière  d' AncBolme ,  i  Kesley ,  et  finit  à  Caistor.  Sea 
actions  sont  de  100  liv.  sterl. 

11  commence  dans  le  Grand  Trunck,  à  Etruria,  et  finit  à  Uttoxeter.  Ce  Ca- 
nal peut  être  regardé  comme  une  branche  du  Grand  Trunck  (n*  4?)* 

Les  observations  sur  ce  Canal  ont  fait  l'objet  d'une  description  particulière ,  comme 
formant  une  ligne  navigable  entce  la  mer  d'Irlande  et  la  mer  du  Nord  (  pag.  91)» 

Ce  Canal,  et  les^ nombreux  chemins  de  fer  qui  lui  sont  adjaeens,  l'un  desquels 
a  aS^Uesj^,  fiait  l'objet  d'un  article  particuCer-,  comme  exemple  d'utilité  d'un. 
Canal  construit  pour  favoriser  des  exploitations  métallurgiques    page  iflfl).  / 

n  commence  dans  la  Dee ,  i  Chester ,  par  un  sas  accolé ,  et  se  termine  à  la 
ville  de  Nantwich,  où  il  communique  avec  la.  branche  de  Witchuroh  du  Canal 
d'Ellesmere.. 
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OBSERVATIONS. 


Il  commence  daru  la  Trente  à  Sloekwith,  tt  se  termine  à  la  ville  de  Cheâter- 
fîeld.  Il  a  65  éclujtes  et  deux  passages  souterrains,  le  premier  à  Norwood, 
a  la  pieds  de  hauteur;  il  fiit  achevé  tn  1776;  le  deuxième  à  Drake's  Hole.  La 
partit  inférieure  de  ce  Canal ,  depub  la  Trent  jusqu'à  Betford ,  est  navigable 
par  de  grands  bateaux  de  5o  à  60  tonnes ,  et  la  partie  supérieure,  n'ayant  que 
a6  à  28  pieds  de  large,  n*est  navigable  que  par  des  bateaux  de  ao  à  as  tonnes. 
Ces  bateaux  ont  70  pieds  de  long  et  7  de  large.  Ce  Canal  rapporte  6  pour  ^. 

n  commence  dans  la  rivière  de  Swale,  à  StopetilF,  et  fiûit  à  Trirsk.  C'est 
pour  l'utilité  de  cette  vQle  qu*il  fut  construit. 

Il  s'embouche  dans  l'Océan  atlantique  ,  près  Saint-Columb  Minor ,  et  se  ter- 
mine à  a  milles  de  Saint-Columb-Major.  Son  principal  but  e^t  le  transport  des 
pierres  appelées  pierres  de  Chine ,  pour  les  employer  dans  les  manufactures  de 
poteries  qui  sont  sur  le  Canal  du  Grand  Trunckr 

Les  observations  sur  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne  na- 
vigable artificielle  (entre  Londres  et  Liverpool  »  dont  il  fait  partie. 


{ 


{ 


II  commence  dans  le  lac  de  Gilp,  et  se  terminç  au  lac  de  Crinan;  son  point 
de  partage  e^  alimenté  par  la  dérivation  d'une  petite  rivière;  ce  Canal  a  ta  on 
i5  pieds  de  profondeur.  La  Compagnie  leva  180,000  liv.  sterl.  j  et  le  gouvMpe- 
ment  y  ajouta  5o,ooo  liv.  sterl. ,  pour  le  rendre  applicable  à  des  bâtimens  de 
aoo  tonneaux  (  page  177). 

Il  commence  dans  le  Canal  d'Erewash ,  à  Langley ,  et  finit  àCromford.  Il  a  plu- 
sieurs branches  considérables.  Sa  largeur  est  de  a6  pieds  ;  les  bateaux  ont  80  pieds 
de  long ,  7  pieds  J  de  large  et  ont  3  pieds  J  de  profondeur.  Il  a  plusieurs  passages 
souterrains;  celui  de  Rippley  est  le  plus  considérable.  Il  passe  sur  la  Derwent, 
par  un  pont-aqueduc  de  aoo  ver;es  de  long,  3o  pieds  de  haut;  Farche  sous  la- 
quelle passe  la  rivière ,  a  80  pieds  de  large.  Il  y  a  sur  une  petite  rivière  qui  se 
jette  dans  la  Derwent,  un  autre  pont-aqueduc  de  aoo  verges  de  long ,  de  5o  pied^ 
de  haut;  ils  ont  coûté  chacun  6,oooliv.  sterl.  environ.  Ce  Canal  a  trois  réservoirs; 
le  premier  près  Rippley ,  est  de  5o  acres ,  et  peut  contenir  a,8co  éclusées ,  qui  ont 
leur  écoulement  à  volonté  par  un  puits  qui  donne  dans  le  souterrain  ;  la  super- 
ficie du  deiuième  est  de  ao  acres ,  et  celle  4o  troisième  est  de  i5. 
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11  commence  dans  le  Canal  de  Grand  Sariy^  et  finit  à  Croydon.  II  a  a3 -écluses , 
qui  ont  des  rainures  pour  faire  usage  de  poutrelles  mobiles.  Il  a  7  ponts  ,  3  ré- 
servoirs. Ce  Canal  peut  être  cité  comme  un  exemple  de  la  facilité  avec  laquelle 
on  entreprend  des  Canaux  en  Angleterre  ;  mais  il  peut  être  cité  aussi  comme 
preuve  de  la  fausseté  des  spéculations  qui  se  font  quand  on  n*est  pas  assuré 
d*une  quantité  d*eau  suffisante.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl.»  et  il  ne  rap- 
porte rien  à  la  Société  qui  Ta  entrepris,  à  cause  de  la  pénurie  d*eau.  On  y  a 
établi  une  pompe  à  feu  dans  le  second  bief,  pour  faire  remonter  Teau  dans  le 
bief  de  partage  ;  maii  ce  moyen  s*est  encore  trouvé  insuffisant. 

Ce  Canal  est  d'une  construction  récente  ;  il  fiit  établi  pour  apporter  le  charbon 
et  le  minerai  de  fer  des  montagnes  circonvoisines ,  aux  fonderies  de  Cyfarthfa, 
près  Merthyr-Tydwil ,  dont  la  soufRerie  principale  a  pour  force  motrice  une  roue 
en  fonte  de  5o  pieds  de  diamètre.  La  navigation  de  ce  Canal  se  fait  en  grande 
partie  avec  des  petits  bateaux  en  fer,  de  i5  pieds  de  long,  8  de  large,  et  ti- 
rant a  pieds  d*eau.  (  Ces  circonstances  remarquables  ont  fait  comprendre  ce  Canal 
dans  le  présent  Tableau ,  malgré  son  peu  de  longueur.  ) 

Il  commence  dans  la  rivière  de  la  Dun ,  entre  Swinton  et  Mexburgh,  et  finit 
dans  le  Canal  de  Barnsley.  Il  a  un  pont-aqueduc  en  pierre  de  taille  ,  un  vaste  ré- 
servoir à  Eliscar;  ses  bateaux  chargent  de  5o  à  60  tonnes.  Les  actions  sont  de 
100  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Trent  et  se  termine  à  4  milles  au-dessus  de 
Derbv.  Le  Canal  a  44  4>îeds  de  large  à  la  ligne  d*eau ,  a4  ^u  fond ,  et  5  pieds 
de  profondeur,  excepté  le  bief  de  partage,  qui  a  6  pieds.  Tous  les  ans  il  passe 
sur  CjB  Canal  5, 000  tonnes  de  charbon  pour  secourir  les  pauvres  de  Derbys  ces 
5  000  tonnes  sont  exemptes  de  droits.  Les  actions  de  ce  Canal  sont  de  100  liv.  sterl. 
II  rapporte  8  pour  |. 

n  commence  dans  le  Canal  de  Shropshire  et  se  termine  près  de  Sle^port  ',  ses 
bateanx  chargent  sS  tonnes. 

n  commence  dans  le  Canal  de  Kennet  et  Avon  et  se  termine  dans  la  rivière  de 
^Stour.  Ses  actions  sont  de  100  lîv.  sterl.  Ce  Canal  n'est  point  terminé. 

n  commence  à  Aikebock  et  se  termine  i  DrilEeld. 
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Il  commence  dans  la  Seyern  et  Cuit  à  Droitwich.  Il  a  8  écluses.  Ses  actions 
sont  de   loo  liv.  sterl. 

Il  commence  à  Dublin,  à  Tembouchure  du  LifTy,  dans  la  mer  d'Irlande,  et 
communique  près  la  ville  de  Moy ,  dans  le  Shannon ,  qui  s'embouche  dans  TOcéan 
atlantique ,  après  avoir  subi ,  au  sud  de  Killolak ,  ane  espèce  de  cataracte ,  par 
une  rangée  de  rochers  qui ,  le  traversai  dans  toute  sa  largeur ,  rendait  la  na- 
vigation injpraticable.  On  a  évité  cette  cataracte  en  construisant  près  d'elle  un 
Canal  avec  écluses,  qui  dérive  les  eaux  du  Shannon  ,  qui  a  coûté  ia,oco  liv.  sterb 
Il  a  fallu  diriger  le  Canal  de  Dublin  à  travers  un  marab  ,  sur  un  trajet  d'environ 
8  lieues,  où  la  nature  spongieuse  du  sol  a  nécessité  des  travaux  et  des dépeases 
très  considérables. 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Worcester  et  Birmingham  et  finit  dans  le  Canal 
de  Birmingham.  Il  a  16  écluses,  5  pieds  d'eau.  Il  a  un  vaste  réservoir  à  Cradley- 
pool.  Il  a  trois  souterrains»  le  premier  à  Laplat,  le  deuxième  à  Gorsty-ltill , 
et  le  troisième  à  Dudiey ,  sur  le  bief  de  partage.  En  sortant  du  premier  souter- 
rain, on  entre  dans  g  écluses  accolés.  Les  actions  de  ce  Canal  sont  de  100  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  la  mer ,  à  l'embouchure  de  la  Sorth ,  au  port  de  Leith , 
et  se  termine  à  Glasgow ,  dans  la  Clyde.  Ce  Canal  est  indiqué  ici ,  quoique  son 
projet  ait  été  interrompu  ,  dans  la  crainte  de  manquer  d'eau  ;  on  parait  préférer 
un  autre  projet  pour  faire  communiquer  Edimbourg  avec  Glasgow ,  par  lF*al]drk , 
en  y  faisaht  une  dérivation  du  Canal  de  Forth  et  Clydé.  ' 

Ce  Canal  ayant  été  le  premier  qui  ait  été  construit  en  Angleterre ,  pour  l'in- 
térêt spécial  de  l'Agriculture,  fait  l'objet  d'une  description  particulière,  comme 
pour  servir  d^exemple  pour  les  Canaux  qui  auraient  le  même  but  (page  11 6). 

Il  commence  dans  la  Trent  et  finit  dans  le  Canal  de  Cromford  à  Longley- 
Bridge.  Il  a  droit  journellement  à  une  certaine  quantité  d'eau  à  prendre  dans 
un  réservoir  appartenant  au  Canal  de  Nottingham. 

Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  particulière 
de  la  ligne  navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liveipool ,  dont  il  fait  partie. 

SLes  ob^ervations  de  ce  Canal  ont  fait  l'objet  d'une  description  psrtfculière , 
comme  formant  une  grande  ligne  navigable  j  de  la  mer  d'Irlande  à  la  mer  du 
Nord  (page  6a). 
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{ 
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Il  commence  dans  la  Trent,  à  Torksey^   par  une  écluse  construite  dans  le 


genre  des  écluses  de  mer;  il  joint  ce  fleuve  à  la  Witham^  en  se  développant  sur 
un  seul  niveau. 

La  description  de  ce  Canal  fait  suite  à  celle  du  Canal  de  Forth  et  Clyde, 
comme  sy  réunisant  à  Glasgow. 

Il  commence  dans  la  Dée,  à  Kirkenbright^  et  finit  àDarly.  Ses  actions  sont 
de  100  liv-  sterl. 

Le  but  de  ce  large  et  profond  Canal  est  d'éviter  aux  bâtîmens  marchands 
les  sinuosités  de  la  Sevem ,  sur  un  développement  de  28  milles.  Il  commence 
dans  la  Sevem  ^  à  Berkley-Pill  ^  et  finit  par  un  grand  et  spacieux  bassin  qui  le 
joint  à  la  Sevem  à  Gloucester.  lia  70 pieds  de  large  et  i5  à  18  pieds  d*eau.  Les 
écluses  sont  assez  grandes  pour  recevoir  des  bateaux  de  3oo  tonneaux.  Se&  actions 
sont  de  100  liv.  sterl. 

Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  Ta  description  de  la  ligne 
navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liverpool  ^  dont  il  fait  partie  (page  40* 

n  commence  dans  la  Tamise ,  à  Wilkinson ,  et  se  termine  à  la  vîTle  de  Witehanx. 
Ce  Canal  a  de  grandes  dimensions  ;  il  est  navigable  par  les  bateaux  de  la  Ta- 
mise. Il  a  un  pont-aqueduc  à  Merton.  La  Compagnie  paie  à  la  ville  de  Londres 
une  rente  annuelle  de  60  liv.  sterl. ,  pour  sa  jonction  avec  la  Tamise. 


{ 


Il  commence  dans  la  mer,  à  remboucEure  de  la  Exe,  à  Topsham,  et  finit 
dans  la  Tone ,  à  Taunton- Bridge.  Il  a  qua're  réservoirs ,  deux  dans  la  vallée  de 
la  rivière  de  Culm  et  deux  dans  la  vallée  de  la  rivière  de  la  Tone.  Ses  actions 
sont  de  100  liv.  sterl. 

Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne 
navigable  artificielle  entre  Londres  et  Liverpool  >  dont  il  fait  partie  Cp^g^  ^7)» 
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OBSERVATIONS. 


Il  commence  dans  la  Trent,  près  Holmepierpoint ,  et  se  termine  à  la  ville 
de  Grantbam.  Ses  anciennes  actions  étaient  de  looliv.  sterl.,  et  les  nouvelles 
(au  nombre  de  aoo)  sont  de  iso  liv.  sterl.  Le  dividende  a  été  limité  à  8  pour  |, 
et  le  surplus  du  produit  a  fourni  3,ooo  liv.  sterl. ,  formant  un  fonds  pour  sub- 
venir aux  dépenses  imprévues  qui  pourraient  arriver.  Ce  Canal  est  entièrement 
fourni  d*eau  par  des  réservoirs.  Les  propriétaires  de  la  partie  canalisée  de  la  Trent , 
dite  navigation  de  la  Trent  y  sont  obligés  d^entretenir  un  tirant  d*eau  de  3o  pouces 
au  moins ,  dans  les  sécheresses ,  entre  cette  partie  et  le  Canal  de  Nottiugham. 

Son  but  est  de  fournir  de  cbarbon  la  ville  de  Newcastle-Underline ,  et  Tex- 
portation  des  produits  des  mines  qui  sont  sur  ^a  ligne  >  par  le  moyen  du  Caual 
de  Nevcastlfr-Underline' Jonction ,   auquel  il  se  joint. 

Il  commence  dan»  le  Manchester-Bolton-Bury-Canal ,  à  Bury,  et  s«  termine 
dans  le  Canal  de  Leeds  et  Liverpool ,  à  Church.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl. 
Il  ne  peut  avoir  aucune  écluse  sans  le  consentement  àe^  trois  quarts  des  posses- 
seurs des  moulins  qui  occupent  des  cours  d*eau  adjacens. 

n  commence  dans  la  Severn^  à  Gloucester,  et  se  termine  dans  Ta  Vye^  â 
Hereford.  Il  a  trois  passages  stouterrains  ;  le  premier  à  Oxenhal  ;  Te  deuxième  à 
Cannocfrom,  et  le  troisième  près  Herreford.  Il  traverse  deux  fois  la  rivière  de 
Leadon ,  et  une  branche  de  la  Sevem.  Le  prix  du  charbon ,  qui  était  à  Led- 
burgh  de  24  scfaellings  la  tonne,  avant  la  confection  de  ce  Canal»* tomba  à 
6  schellings ,  lorsqu'il  fut  achevé* 

Il  commence  dans  le  Canal  de  Ramsdens,  i  HuddersCeld,  et  se  termine  dans 
le  Canal  de  Manchester-Ashton  et  OldBam ,  à  DakenGeld-Bridge.  Près  Marsdmi 
il  a  un  passage  souterrain.  On  doit  y  remarquer  un  pont-aqueduc  dont  Tarche 
est   en  pierre  et  la  caisse  du  Canal  en  fonte. 

Il  commence  dans  la  rivière  Hull  et  se  tennine  à  Leven-Bridge.  Il  appartient 
à  mademoiselle  Charlotte  Bethel. 

Il  commence  à  Long-Port  et  Gmt  â  Yvelchestér.  Ses  actions  sont  de  5o  liv.  ster. 

Il  commence  dans  VAvon,  à  Dolemead,  près  Bath ,  et  finit  dans  le  Kennet, 
à  Mewbury.  Il  a  un  pont-^queduc  sur  TAvon»  un  réservoir  de  199  verges  de 
long  et  60  de  large  4  Trowbridge  ;  il  en  a  plusieurs  autres  moins  considerablesr 
Ses  bateaux  chargent  5o  tonnes.  Le  bief  de  partage  a  90  milles  et  un  passage 
souterrain  de  &  milles  \*  Ses  actions  sont  àe  120  liv*  sterL 
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X>BSERyAT10NS: 


{ 


II  fait  l'objet  d*un  aitible  particulier,  comme  exemple  d'un  Canal  de  petite 
navigation,  et  ayant  eu  le  premier  plan  incliné  construit  en  Angleterre  (page  laS). 

Il  commence  dans  la  Seyern,  à  Areley,  et  Gnit  à  Kington.  Il  a  deux  pa<»ages 
souterrains,  le  premier  à  Pinsax,  le  deuxième  à  Sousnant.  II  a  troid  ponts-aque- 
ducs considérables,  Tun  sur  la  Rea,  à  Knighton;  l'autre  sur  la  Tenue,  à  Woferton, 
et  le  troicsième  sur  la  Lugg,  à  King.i'Iand. 

Il  commence  à  Kirkby-Kendal  et  se  termine  à  Houghton.  Il  a  .7  pieds  d'eau. 
Ses  bateaux  ont  56  pieds  de  long,  14  de  Urgé  et  chargent  60  tonnes.  Il  a  deux 
passages  souterrains,  le  premier  à  Hincaster,  le  deuxième  à  Chorlej'.  Il  tra- 
verse la  Loyne  sur  un  grand  pont-aqueduc,  à  5i  pieds  au-dessus  de  la  rivière. 
Ce  pont  est  en  pierre  ;  il  a  5  arches  de  70  pieds  de  large  chacune.  Il  en  a  un 
deuxième  sur  la  Ribble,  à  Preston,  et  un  troisième,  de  60  pieds  de  hauteur,  près 
de  Bart-Mill.  4^4)^00  liv.  serl.  sont  divisées  en  actions  de  100  liv.  sterl. ,  et 
200,000  en  actions  de  3o  liv.  sterl. 

Il  commence  près  la  Mersey ,  à  Liverpool ,  à  5a  pieds  au-dessus  des  basses 
eaux  de  cette  rivière ,  à  laquelle  il  n*est  pas  joint  ;  il  se  termine  à  Leeds.  Il  a 
91  écluses,  4^  pieds  de  large  et  4  pieds  l  d*eau.  Les  bateaux  qui  naviguent  entre 
Leeds  et  Wigan  chargent  4^  tonnes  \  ceux  qui  naviguent  en-deçà  de  Leeds  et  au- 
delà  de  Wigan ,  chargent  3o  tonnes.  Il  a  deux  passages  souterrains ,  le  premier  à 
Foulridge ,  le  deuxième  à  Furnioy.  Il  a  un  beau  pont-aqueduc  sur  i'Ayre ,  près 
Cargrave^  il  en  a  plusieurs  autres  moins  importans. 

Il  commence  au  bassin  de  Lougborough  et  se  jette  dans  la  Soar^  qui  a  été 
rjindue  navigable  jusqu'au  Wreak,  et  de  là  jusqu'à  Leicester. 

Il  commence  dans  la  navigation  de  Leicester  et  se  termine  dans  la  Nen.  Il  a 
quatre  souterrains  ^  le  premier  à  Foxton,  le  deuxième  à  Kelmarsh,  le  troisième 
à  (Saddington ,  et  le  quatrième  à  Oxendan. 

II  commence  dans  la  Trente  près  Savley,  et  finit  à  Lougborough. 

n  commence  dans  la  Mersey  et  Irvell-Navigation ,  et  finit  àBolton.  lia  19  écluses, 
deux  ponts-aqueducs,  le  premier  sur  l'Irwell,  à  Clifton-Hall*,  le  deuxième  «ur  la 
Deven,  à  Longfold.  En  179g,  il  tirait  ses  eaux  de  l'Inrell^  à  Biiry  ;  mais  en 
i8ofl  on  a  en  outre  construit  un  réservoir  àRadcliffe.  Ses  écluses  furent  d'abord 
construites  pour  des  bateaux  de  petites  diÀensions;  elles  furent  ensuite 
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Il  commence  dans  la  rivière  de  Humber ,  à  Fossdyke-Clough ,  et  se  termine 
à  Market-Weigton. 

Ce  Canal  fait  Tobjet  d*un  article  particulier  j  compris  dans'  Tarticle  Fortk  et 
Clyde,  comme  faisant  suite  à  ce  Canal  (page  ^8). 

Il  commence  dans  la  branche  de  Lamininech  du  Canal  d'EIhesmere ,  et  se  ter- 
mine à  Newtown.  Ses  actions  sont  de  loo  liv.  sterl.  Les  produits  ont  été  jusqu'à 
lo  pour  |. 

Ce  Canal   fait  Tobjet  d*un  article  particulier,  comme   exemple  d*eittploi  de 

plans  inclinés   (page  i33). 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Neath ,  à  Géants-Grave ,  et  se  termina  dans  le 
Canal  d*  Aberdare ,  à  Abernant  y  près  de  Fumo^Wagham.  Il  a  un  pont-aqueduc  sur 
la  Neath,  à  Merlins^court.  Il  sert  en  grande  partie  au  transport  des  minerais  de 
cuivre  et  d'étain  qu*on  fait  venir  de  Cornouailles  ,  pour  les  travailler  aux  fon- 
deries que  la  grande  abondance  de  charbon  a  fait  établir  dans  le  Glamorganshire. 

Il  commence  dans  le  Newcastle-Underline  et  se  termine  dans  le  Canal  de  sir 
Rigel-Boyer-Grestey.  Sts  actions  sont  de  5o  liv.  sterl. 

11  commence  dans  le  Grand  Trunck,  à  QuitonWood ,  et  finit  dans  le  Nevcastle- 
Jonction  ci-dessus.  Ses  actions  sont  de  5o  liv.  sterl. 


{ 


{ 


Ce  Canal  commence  dans  la  Trent ,  à  Nottingham ,  et  se  termine  dans  Crom- 
ford-Canal ,  près  de  Langley-Bridge.  Il  a  un  réservoh:  près  Amslating ,  et  doit 
fournir  près  de  3,ooo  pieds  cubes  d'eau  par  heure,  pour  entretenir  certains 
«nouhns  et  le  Canal  d'Erewash. 

Il  commence  dans  le  Canal  d*£revaih ,  près  Stanton,  et  se  termine  aux  mines 
de  Shipley.  Ses  actions  sont  de  lOO  liv.  sterl. 

Il  commence  dans  le  Leicester-Melton-lVfowbray -Navigation  ^  à  Meltan-Mowbray, 
et  se  termine  dans  la  ville  de  Oakam.  Il  a  deux  réservoirs  ;  l'un  à  Langhani  » 
l'autre  i  Saxby.  Ses  actions  sont  de  ioo  liv.  sterl. 

Les  observations  de  ce  Canal  sont  comprises  dans  la  description  de  la  ligne 
navigable  artificielle  entre  Londres  ^  Lirerpool  »  doht  il  fiut  partie  (page  Sg). 
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Il  commence  dans  le  Kennet  et  Avon-Canal,  à  Moiikton-Coomb  ^  et  se  ter- 
mine à  Paulton.  Sa  largeur  commune  est  de  i5  pieds;  ses  bateaux  ont  7a  pieds 
de  long  et  7  de  large;  il  a  22  écluses.  Ses  actions  sont  de  100  liv.  sterl.  D*après 
rélévation  du  produit  de  ce  Canal ,  la  Compagnie  doit  faire  une  réserve  de  5  pour  § , 
sur  la  partie  de  son  dividende  excédant  10  pour  l,  jasquà  ce  qu'il  y  ait  un 
fonds  de  icoo  liv.  sterl.  ;  elle  devra  alors  acheter  des  bons  du  gouvernement  pour 
cette  somme ,  pour  pouvoir  répondre  aux  demandes  dTamélioration  qui  lui  se* 
raient  faites. 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Itchin ,  à  Northam ,  et  se  termine  à  Salisbury, 
dans  TAvon.  Il  a  un  pont^aqueduc  sur  la  Sbirley-Brook.  Ses  actions  sont  de 
100  liv.  sterl.  Il  a  un  souterrain  considérable. 

Il  commence  dans  la  Severn ,  à  Stourport ,  et  setermine  dans  lé  Grand  Trunck, 
à  Great'Haywood.  Ce  Canal  a  3o  pieds  de  large,  5  pieds  d'eau,  44  écluses  ; 
les  bateaux  chargent  ao  tonneaux.  Il  a  trois  souterrains  >  le  premier  à  Stewponej, 
le  deuxième  à  Whitlington ,  et  le  troisième  à  Kidderminstèr.  Il  a  quatre  ponts- 
aqueducs  ,  un  sur  la  Stour,  le  deuxième  sur  la  Sow ,  près  Miiford ,  le  troisiène 
à  Preston-Wood ,  sur  le  Wordsley-Brook ,  et  le  quatrième  à  Haywood ,  sur  la 
Treut.  Il  a  deux  réservoirs,  Vtm  à  Chillington,  lautre  à  Moseley.  Les  actions 
de  ce  Canal  sont  de  100  liv.  sterl.  En  i8ô5 ,  le  dividende  était  de  224  liv.  sterl. 
Ce  produit  avantageux  tient  à  ce  que  ce  Canal  présente  la  direction  navigable 
la  plus  courte  entre  Liyerpool  et  Bristol. 

Il  commence  dans  la  Trent ,  à  Keadby  ,  et  se  termine  dans  la  rivière  de  Don, 
à  Fiâh-4Lake.  Il  a  un  réservoir  de  5  acres  à  Thorae;  Les  actions  sont  de  100  iiv.  sterl. 

II  commence  dans  le  StaSbrd  et  Worcester-Canal ,  à  Stourton ,  se  termine  dans 
le  Canal  de  Dudley ,  à  Blackdelph.  Il  a  a8  pieds  de  large,  5  pieds  d'eau,  un 
réservoir  de  la  acres  à  Pensnett-Chase.  Les  actions  étaient  de  100  liv.  sterl.; 
mais  un  appel  de  7,600  liv.  sterl.  aux  souscripteurs ,  a  fait  monter  leurs  actions 
à  laS  liv.  sterl.  Ce  Canal'  a  210  éeluses. 

Il  commence  dans  la  rivière  de  Teîgn  ,[à  Newton ,  et  se  termine  à  Bowlej-Tracey. 

II  commence  dans  TAvon ,  à  Straffbrd ,  et  finit  dans  le  Worcejter  et  Birming- 
ham-Canal, à  King's-Norton.  A  Milepolb,  il  y  a  un  passage  souterrain.  Ce  Canal 
a  des  step^^B8  à  sa  jonction  avec  le  Worcesfer  et  Birmingham^Canal.  Les  ado* 
tions  sont  de  100  liv.  sterl. 
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n  commence  dans  la  Severn ,  à  Framiload ,  et  finit  dans  le  Canal  de  Tamise  et 
Seyern,  à  Wallbrige.  Il  7  a  des  stop-gates  à  Tendroit  où  il  croise  le  Berkley  etGloa- 
cester-Canal.  Les  actions  originaires  sont  de  aooliy.  sterl.  ;  en  iSos,  leur  prix 
était  de  aa5  liy.  sterU 

n  commence  dans  le  port  de  Swausea  et  se  termine  aux  carrières  de  Hen* 
Noyadd.  Ses  actions  sont  de  lûo  liy.  sterl.  De  même  que  le  Canal  de  Neath 
il  sert  en  grande  partie  au  transport  des  minerais  de  cuiyre  et  d'étain  qu'on  fait 
yenir  de  Comouailles,  pour  les  trayailler  aux  fonderies  que  la  grande  abondance 
de  charbon  a  fait  établir  dans  le  Glamorganshire. 

Il  commence  dans  la  riyière  de  Tamar ,  à  Calstock ,  et  se  termine  à  Tayistock. 
n  a  i  Morwelbam  un  souterrain  qui  se  trouye  à  460  pieds  au-dessous  de  la  sur- 
face du  sol.  Ce  souterrain  a  donné  lieu  à  une  exploitation  de  mine  de  cuiyre. 
Les  écluses  de  ce  Canal  sont  faites  pour  des  bateaux  de  la  pieds  ^  de  long  sur 
5  de  large.  On  le  'cite  ici  comme  Canal  de  la  plus  petite  dimension. 

Il  commence  dans  la  Tamise  ^  à  Grayesend,  et  se  termine  dans  la  Medtrayi  à 
NicbolsonVShip-Yard.  Les  actions  sont  de  100  liy.  sterl. 

n  commence  dans  le  Stroudwater,  à  Wallbridgei  et  se  termine  dans  la  nayi- 
gation  de  Tamise  et  Isis.  Il  a  40  pieds  de  large  à  la  ligne  d*eau  et  3o  au  fond^ 
et  5  pieds  de  profondeur.  Les  bateaux  y  ont  80  pieds  de  long  et  la  de  large  ^  ils 
chargent  70  tonneaux.  Il  a  un  souterrain  à  Saperton ,  pratiqué  en  grande  partie 
dans  un  roc  très  dur  ;  il  est  généralement  yoûté  en  briques  ;  le  fond  est  en  arc 
req^ersé.  Les  actions  sont  de  100  liy.  sterl.  Ce  Canal,  yu  les  dépenses  qu*il 
a  nécessitées  ,  est  d'un  très  faible  produit,  et  Ton  deyait  s*y  attendre,  puis- 
qu'il ne  fait  que  joindre  la  Seyern  à  l'Isis  et  à  la  Tamise,  à  un  point  où 
ces  dernières  riyières  n'arriyent  successiyement  qu'après  ayoir  fait  éprouyer  dans 
leur  cours  des  détours  et  des  inconyéniens  tels ,  que  ceux  que  présente  la  Ta- 
mise ont  stifB  pour  faire  construire  le  Canal  de  Grande  jfonction,  ainsi  qu*on 
en  a  rendu  compte. 

n  commence  dans  le  Canal  de  Warwich  et  Napton ,  près  de  Warwicb  ,  et  se 
termine  dans  la  branche  de  Digbeth  du  Canal  de  Birmingham  ;  à  Haseley ,  il  a  un 
passage  souterrain  ;  àHenwôod ,  un  pont-aqueduc  sur  la  riyière  de  Bl^the ,  un  autre 
à  Fliut-Green ,  sur  la  Cole ,  et  un  troisième  sur  la  Rye.  U  a  3a  écluses.  Les  ao-< 
tions  de  ce  Canal  sont  de  100  liy.  sterL 
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OBSERFÂTIONS. 


{ 
{ 


Il  commence  dans  le  Canal  de  Warwick  et  Birmingham ,  à  Warvriçk ,  et  se  ter- 
mine dans  le  Canal  à* Oxford,  à  Napton.  Sts  actions  sont  de  loo  liy.  sterl. 

II  commence  dans  le  Canal  de  Kennet  et  Avon ,  à  Semington ,  et  se  termine 
dans  la  navigation  de  Tamise  et  Isis,  à  Abington.  Ses  actionssont  de  loo  liv.  sterl, 

n  commence  dans  la  rivière  de  Nen,  i  l'ancienne  écluse  dans  Wisbeach,  et 
se  termine  dans  la  Nen ,  i  Oatwell.  Son  but  est  d'établir  une  communication  entre 
Wisbeach  et  Lynn  ^  ce  trajet  ne  pouvant  plus  se  faire  par  la  Nen ,  qui  ^  dans 
cet  espace ,  se  trouve  presque  comblée.  Les  actions  sont  de  io5  liy.  sterl. 

Ce  Canal  fait  l'objet  d'un  article  particulier  ^  comme  un  exemple  des  incon- 
véniens  que  Ton  doit  attendre  en  construisant  un  Canal  pour  le  mettre  en  concur- 
rence ayec  une  communication  déjà  étabUe  d'une  manière  plus  commode  par  des 
Canaux  navigables  (page  i38). 

Il  commence  dans  la  partie  détachée  du  Canal  de  Fazeley,  i  Hndiesford,  et 
finit  dans  Birmingham-Canal^  à  Wolverhampton.  Il  a  a8  pieds  de  large ,  4  pî^  • 
d'eau.  Les  bateaux  chargent  18  tonnes.  Il  a  10  écluses,  un  yaste  réservoir  i 
CannocIcrHeath.  Ses  actions  sont  de  looliv.  sterL 
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Note  relative  au  Tableau  synoptique. 

On  n'a  point  fait  de  récapitulation  pour  les  longueurs  des  4^  souterraine - 
compris  dans  ce  tableau ,  parce  que  l'on  n'a  pas  pu  connaître  assez  positivement 
la  longueur  de  8  d'entre  eux  *,  les  4o  dont  la  longueur  est  connue  forment  un  total 
de  S^yoSi  verges. 

Il  n'a  point  été  fait  mention  des  parties  souterraines  du  Canal  du  duc  de 
Bridge water,  parce  qu'aucun  auteur  anglais  ne  les  a  comprises  dans  l'étendue  de 
la  ligne  navigable ,  et  qu'effectivement  elles  doivent  être  considérées  comme  moyea 
d'exploitation  des  mines  dans  l'intérieur  desquelles  ces  souterrains  sont  praiiiqnés^ 
en  y  formant  des  espèces  de  galeries  navigables ,  ainsi  qu'on  le  voit  dans  l'article 
descriptif  de  ce  canal  et  de  ses  mines  (pag.  1 1  )• 

Ce  tableau  contient  le  nombre  des  Canaux  que  l'on  avait  annoncés  comme  con«T 
struits  en  Angleterre ,  par  l'extrait  du  Moniteur  rapporté  dans  l'introduction  de  cet 
ouvrage; 

On  n'y  a  point  compris  les  Canaux  au-dessous  de  cinq  mifles  de  développement,' 
excepté  les  deux  Canaux  de  Newcastle  Under  Line ,  et  Newcastle-Jonction ,  parce 
qu'ils  se  trouvent  rattachés  à  un  système  de  Canaux  importans  -,  et  ceux  de  Cyfarthfa 
et  de  Tavistock  qu'on  a  cités  comme  exemples  de  la  plus  petite  navigation ,  leurs 
bateaux  n'ayant  que  1 2  i  pieds  de  longueur  et  4  ^  «^  pieds  de  largeur. 

Les  Canaux  d'Angleterre  varient  pour  leurs  dimensions ,  savoir  :  pour  leur  pro^ 
fondeur  de  4  ^  5  et  6  pieds  et  même  de  9  à  ao  pieds  ;  pour  leur  largeur  entre  les^ 
portes  d'écluses  depuis  7  pieds  jusqu'à  r5  et  ao,  et  même  jusqu'à  ipk  pieds  (1). 
Cependant ,  il  résulte  de  ce  qu'on  a  dit ,  que  ceux  qui  n'ont  que  7  pieds  entre  leurs^ 
portes,  et  qu'on  appelle  par  cette  raison  de  petite  navigation^  ne  doivent  être  appli- 
qués qu*à  des  communications  locales. 

Ainsi  on  a  vu ,  notamment  en  parlant  du  Canal  du  Grand  Trunck  (  pag.  ao  ),  que* 
l'on  avait  d'abord  construit  sur  ce  système,  qu^il  avait  été  arrêté  qu'il  recevrait ^ 
ainsi  que  ceux  qui  le  suivent,  des  dimensions  plus  grandes,  et  que  leurs  écluses 
seraient  portées  à  i5  pieds  d'ouverture  entre  leurs  portes,  après  la  confection  de 
la  grande  ligne  navigable  de  Londres  à  Liverpool  dont  ils  font  partie,  et  cette 
considération  s*étend  aussi  aux  dimensions  des  parties  souterraines. 

Cette  dimension ,  de  i5  pieds  de  largeur  entre  les  portes  d'écluses  et  de  5  piedS' 

/ 

(   1}  U  n'j  a  ^pt  k  Canal  Caltdoaiaa  qjal  ait  celte  demiète  dinmiiMm. 
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de  profondeur,  est  la  plus  commune  pour  les  Canaux  d'Angleterre.  Ils  peuvent 
ainsi  donner  passage  à  deux  bateaux  accolés  ensemble,  yenant  par  des  Canaux  de 
communications  locales  ou  de  petite  navigation  ^i  s'embrancbent  avec  eux ,  et 
dont  les  bateaux  n'ont  communément  que  6  pieds  de  large. 

On  peut  conclure  de  ce  qu'on  a  dit  en  donnant  la  description  du  canal  de  Fortli 
et  Clyde,  que  l'expërienee  a  fait  regretter  de  n'avoir  point  originairement  donné  ses 
dimensions  qui  sont  de  ao  pieds  de  largeur  entre  les  portes  des  écluses ,  et  8  pieds 
de  profondeur,  aux  canaux  qui  forment  la  ligne  navigable  qui  va  de  Londres  à 
Liverpool. 

Nous  rappellerons  dans  les  observations  comparatives  sur  les  canaux  de  France  et 
d'Angleterre>  ce  que  nous  avons  dit  dans  la  description  de  ceux-ci,  pour  les  objets 
qui  peuvent  nous  être  applicables,  et  notamment  pour  la  célérité  de  leur 
navigation. 

On  ne  donne  point  ici  le  tableau  des  Canaux  encore  projetés  en  Angleterre, 
parce  que  d'après  le  bût  de  cet  Ouvrage ,  on  ne  doit  y  exposer  que  des  faits  existans 
et  bien  constatés  ;  on  se  bornera  à  dire  que  divers  auteurs  font  monter  le  nombre^ 
de  ces  Canaux  en  projets  à  plus  de  5o. 
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RESUME 

Des  Observations  que  présentent  les  Canaux  navigables  d'Angleterre. 

XjA  totalité  du  dcyeloppemeut  des  io3  Canaux  compris  au  tableau 
synoptique  que  Ton  vient  d'exposer,  est  de  3,682:^  milles  anglais  j  ce  qui 
fait  plus  de  mille  de  nos  lieues  de  2,000  toises. 

Dans  ce  grand  nombre  de  Canaux  un  seul  appartient  à  l'Irlande  (celui 
de  Dublin  au  Shanon,  dont  la  longueur  est  de  61  milles  î).  C^tte  circcHi-» 
stance paraît  tenir  à  ce  que  l'Iriande  encore  régie,  sous  bien  des  rapports, 
comme  le  serait  un  pays  conquis,  n'a  point  reçu  jusqu'à  présent  du 
gouvernement  anglais  cette  protection  ,  cette  impulsion  bienfaisante 
qu'il  a  transmise  si  utilement  pour  lui-même  à  l'Ecosse  ainsi  que  noua 
avons  eu  lieu  de  le  reconnaître  (i), 

A  ce  sujet,  nous  avons  vu  que  pour  cette  partie  des  trois  royaumes 
unis ,  le  gouvernement  anglais  avait  avancé  5o,ooo  lîv.  sterl.  pour  empê- 
cher d'abandonner  la  belle  entreprise  du  canal  de  Forth  et  Clyde ,  dont 
on  a  constaté  l'étonnante  utilité. 

Il  a  ensuite  donné  5o,ooo  liv.  sterl.  à  la  compagnie  du  Canal  de 
Crinan ,  pour  qu'il  fut  construit  sur  des  dimensions  propres  à  des  bâti* 
mens  de  200  tonneaux,  afin  qu'il  fût  plus  utile  pourries  transports  mili* 
taires. 

Enfin  il  a  fait  construire  à  ses  frais  le  beau  Canal  Caledonian,  et  en  re-^ 
connaissant  l'activité  qu'il  devait  donner  lau  commerce  avec  la  Baltique , 
il  a  autorisé  des  particuliers  à  s'y  intéresser. 


(1)  Cest  ici  le  cas  de  remanpier  combien  lemulation  particulière  dépend 
du  gouverne   xccnt. 
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Les  Canaux  d'Ecosse  compris  au  tableau  synoptique  présentent  le  dé- 
veloppement ci-après. 

Le  Canal  de  Forth  et  Cljde  a 35  »  milles. 

Le  Canal  de  Monkland  qui  se  rattache  au  Forth  et  Ciyde, 

et  qui  en  1816  rapportait  quatre  fois  ce  qu'il  avait  coûté 

de  prix  d'achat  à  ses  propriétaires,  a 12  » 

Celui  d'Ardrossan,  qui  se  rattache  aussi  au  Forth  et 

Cljde,  a ; 33  ^ 

Celui  de  Crinan  a 9  » 

Enfin  le  Canal  Caledonian  a 60  ^ 

Total  des  Canaux  d'Ecosse 149  |  milles. 

Le  surplus  des  Canaux  compris  dans  le  tableau  synoptique  dont  le 

nombre  se  trouve  ainsi  de  97,  et  dont  la  longueur  ou  développement 

total  est  de  2,468  milles  f ,  existe  dans  l'Angleterre  proprement  dite  dont 
la  superficie  est  de  6,3oo  lieues  carrées,  et  dont  la  population  est  de 

ip,i5o,ooo  âmes  (i),  ce  qui  ne  fait  pas  le  quart  de  la  superficie  de  la 

France,  qui  est  de  26,700  lieues  (2),  et  ce  qui  ne  fait  qu'un  peu  plus  du 

tiers  de  la  population. 

Ce  n'est  point  la  facilité  que  présente  l'uniformité  du  sol  qui  a  ainsi 

multiplié  les  Canaux  comme  en  Hollande,  où  il  n'y  a  que  dies  Canaux  de 

dérivation,  et  qui  est  sans  Canaux  à  point  de  partage,  parce  qu'il  ne  s'y 

rencontre  aucune  chaîne  de  montagnes  à  franchir  pour  établir  les  com- 
munications navigables. 

Au  contraire,  la  Grande  Bretagne  présente,  comme  toutes  les  îles  en 
général ,  et  comme  le  continent  lui-même,  une  chaîne  de  montagnes  dans^ 
presque  toute  sa  longueur,  qui  divise  toutes  les  sources  en  deux  parties» 
opposées. 

(1)  Colquhonn,  pages  4^  ^^  4^  àe  son  ouvrage  îutilulë  :  Treatiae  on  f^eatlfif 
power  and  ressources  of  Bntish  empire.- 

(2)  Ces  calculs  sont  pris  dans  la  Géographie  de  Gutirie,  dont  on  connal<^ 
les  nombreuses  éditions,  d'après  la  réputation  dont  elle  jouit* 


\ 


176  CANAUX  NAVIGABLES 

Cette  division  s'opt-rc  pour  elle  vers  l'est  et  vers  l'ouest,  et  il  y  a  ai 
Canaux  qui  traversent  cette  ligne  de  séparation,  et  qui  forment  ainsi  une 
communication  navigable  entre  les  rivières  qui  versent  dans  la  mer  vers 
l'est  et  celles  qui  versent  dans  la  mer  vers  l'ouest.  Deux  de  ces  Canaux 
appartiennent  à  l'Ecosse;  ce  sont  le  Caledonian  et  le  Forth  et  Clyde;  pour 
l'Angleterre,  ce  sont  le  Leeds  and  Liverpool,  Rochdale,  Huddersfield, 
GrandTrunck,StafFord5hireandWorccstershire,Wirley  andEssington, 
Birmingham, Dudley,Vorcestershire  and  Birmingham,  Stratford,  War- 
wick  and  Birmingham,  Coventry,  Grande  Jonction,  Oxford,  Tharaes 
andScvcrn,  WiiisandBerks,  Kennct  and  Avon,  Dorset  and  Sommerset, 
et  Grand-Wersten. 

Il  est  à  remarquer  que  le  Canal  de  Dudiey  croise  même  deux  fois  cette 
ligne,  ses  deux  extrémités  étant  vers  l'est  tandis  que  sa  partie  du  milieu 
est  vers  l'ouest  de  cette  chaîne. 

Le  canal  de  Kennet  et  Avon  croise  de  même  deux  fois  la  ligne  de  scpa-r- 
ration ,  se  trouvant  sur  la  montagne  de  Chalk  à  l'ouest  de  Marlborough. 

Le  Canal  de  Coventry,  au  moyen  de  la  branche  de  Wiihworlh,  croift 
aussi  deux  fois  cette  chaîne  de  montagnes. 

La  ville  de  Birmingham,  dont  nous  avons  cité  les  belles  usines  et  les 
nombreuses  exploitations,  est  située  sur  une  espèce  d'élévation  près  cette 
chaîne,  et  a  six  Canaux  qui  se  développent  dans  diiïerenles  directions, 
tant  à  Binningham  même  qu'à  peu  de  distance  de  la  ville,  et  qui  c 
l'étonnante  prospèrilc  de  cette  ville  manufacluriùrc. 

Parmi  les  Canaux  qui  traversent  cette  chaîne,  jl  : 
pour  lesquels  il  ait  fallu  pratiquer  des  soute  n      ■ 
a  pu  la  leur  faire  franchir  dans  les  parlics  <■■ 
vation,  en  y  établissant  de  vastes  réservoirs  '[■<' 
écluses,  tant  pour  l'ascension  que  pour  la  dc.^M 
passent  par  le  Canal, 

D'autres  Canaux  ont   aussi  à  traverser  d' -■   i  i 
chaîne,  et  enfin  on  vient  de  voir  la  quantité  d\ 
6truire  pour  racheter  sur  la  plupart  des  Canaux  la 
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contre-pentes  «JuMIs  âvaient^à  monter  et  à  descendre,  et  o&  a  dd  remar- 
quer silrtoat  qu'on  a  établi  48  souterrains,  et  que  tes  4o  dont  la  lon- 
gueur a  pn  être  positirement  connue,  formaient  un  déreloppement  de 
57,o5i  Yei^eS,  qui  font  9fî,]45  de  nos  toises. 

3i,  pour  créer  les  canaux  d'Angleterre ,  on  eût  commencé  par  mettre 
en  perspective  cet  ensemble  de  difficultés  à  surmonter ,  l'imagination 
«At  été  efïra  jée,  et  l'étonnante  utilité  qu'on  en  a  recueillie,  eût  été  perdue ;^ 
cependant,  elles  ont  été  progressivement  vaincues,  les  avantages  acquis 
en  surmontant  Tune,  ayant  servi  à  vaincre  l'autre. 

Cette  réflexion  est  entièrement  applicable  à  la  France;  mais  ce  que 
nous  aurons  à  remarquer  principalement  en  traitant  des  applications 
dont  l'Angleterre  lui  fourni  l'exemple ,  lorsque  nous  parlerons  de  se» 
Canaux,  c^st  que  le  gouvernement  anglais  a  su  apprécier  quelle  pro- 
tection et  quels  encouragemens  demandait  pour  se  développer  une 
source  si  abondante  de  richesses  pour  le  particulrer  et  4fi  prospérité 
pour  l'État. 

Une  législation  qui  leur  est  particulière  en  Angleterre,  y  met  les  Ca- 
naux à  l'abri  de  toute  «epéce  de  vexations  ;  on  a  rendu  leur  propriété 
ai  respectable,  que  les  délits  qui  compromettent  leur  sûreté  sont  punis 
comme  félonie.  Ils  sont  exempts  de  toute  taxe  autre  que  la  fand  taxe 
(contribution  foncière) ,  payable  par  les  terrains  qu'ils  occupent,  évalués 
comme  les  terrî^s  limitrophes;  cette  contribution  (bien  loin  de  Pexa- 
géralion  de  notre  contribution  foncière  )  n'est  que  de  7,5oo,ooo  liv.  sterl. 
pour  les  trois  royaumes  unis;  ce  qui  foit  178,735,000  fr.  de  notre  mon- 
Ipie ,  quoique  te  revenu  territorial  de  l'Angleterre  soit  supérieur  à  celui 
t  France,  ainsi  que  nous  l'établirons  dans  un  tableau  comparatif  de 
I  principaux  produits  tecritoriaux,  à  l'appui  des  observations  que 
^poserons  comme  applicables  à  la  France. 
^naux  navigables  sont  même  exempts  pour  les  actes  qui  les 
fent  du  droit  de  timbre,  dont  l'extension  est  si  générale  et  si 
;  en  Angleterre. 

i  grands  encouragemens,  -on  a  toujours  xejeté  rjdée  de 
JL  93 
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limiter  Id  dorée  des  concessions  de  Canaux ,  parce  qu'on  aeatait  que  le 
plus  sâr  moyen  pour  voir  des  établissemens  si  utiles  à  l'État  se  mulli* 
plier  9  éiMt  de  donner  à  l'émulation  la  plus  grande  laj^tude  quand  elle  ne 
demandait  rien  au  Gouvernement^  et  ne  lui  ioipoeait  aucun  3acrific6 
pour  accroître  sa  puissance  et  ses  produits. 

On  peut  juger  quel  profit  le  gouyernement  anglais  a  tiré  d'une  JfaYeur 
si  sagement  ofièrte  à  l'émulation  particulière. 

Efiectivement ,  les  dépenses  faites  en  Angleterre  pour  des  Canaux  ^ 
sont  estimées  à  plus  de  3o,ooo,ooo  sterl.  par  divers  auteurs  anglala, 
notamment  par  M.  Sutcliffe,  ingénieur  civil  ^  qui  a  Eut  un  Traité  fort 
estimé  sur  les  Canaux  et  Réservoirs;  il  dit  même  (i)  que  Ton  doit  éva- 
luer ù  environ  cette  somme  de  3o,ooo,ooo  sterLles  dépenses  faites  pour 
les  Canaux  pendant  les  vingt-cinq  années  qui  ont  précédé  la  publication 
de  son  ouvrage  imprimé  à  Londres  en  i8i6. 

Ces  3o,ooaooo  sterL  représentent  714,900,000  Se.  de  notre  monnaie» 
pour  les  capitaux  employés  en  Angleterre  à  la  construction  des  Canaux, 
{Ncesque  toujours  divisés  en  actions  de  100  liv.  sterl.  j  ce  qui  supposer 
environ  3oo,ooo  actions  qui,  quelquefois^  sont  ^j^mêmes  divisibles  en' 
demi-acUoDS  et  quart  d'actions. 

Tous  ces  Canaux  ont  été  construits  par  des  sociétés  particulières  et 
entièrement  à  leurs  frais,  si  l'on  en  excepte  le  Canal  de  Forth  et  Clyde,  et 
celui  de  Crinan ,  pour  lesquels  le  gouvernement  a  fouriitdes  fonds ,  ainsi 
que  nous  venons  de  le  dire  ;  le  Canal  royal  militaire  (  Shomeliff  et  Rje) 
construit  vis-à-^vis  nos  c6tes  lors  de  nos  préparât^  dans  le  port  de 
Boulogne  pocHT  le  projet  d'une  descente  en  Angleterre,  et  enfin  le  beau 
Canal  Caledonian,  dont  Fentreprise  a  été  entièrement  faite  aux  frais*  du 
gouvernement,  mais  pour  lequel  il  a  été  depuis  arrêté  que  des  particu^ 
liers  pourraient  s'intéresser  d'après  les  profits  qu'il  pouvait  offrir  aux 
spéculateurs ,  malgré  les  dépenses  extracurdinaircs  qu'exige  la  grandeur' 
de  ses  dimensions. 


(1)  Page  73 ,  dans  sob  eavraga  intiiaU  s  Trtaiîêe  on  CanaU  and  JUêerroin,  eta> 


D'ANGLETERRE.  179 

I!  pênt  étfe  bon  d^etysenrer  ici  que  près  des  trois  quârtd  de  ces  tôatiaux 
ont  été  confectionnés  depuis  1789,  époque  de  notre  révolution,  et  pe»* 
dant  une  guerre  que  l'on  peut  appeler  à  outrance,  qui  semblait  devoir 
absorber  et  les  sollicitudes  du  gouvertiement  et  les  spécaklions  partico^ 
liéres(i)* 

Parnoi  tous  ces  Canaux,  le  petit  nombre  de  cerne  qui  ont  été  défiivorableé 
à  leurs  entrepreneurs,  ne  se  compose  guère  que^  1'.  de  ceux  qjiii  ont  été: 
maladroitement  entrepris  pour  établir  une  double  communication  entre 
des  localités  qui  en  possédaient  déjà  une  plus  fororable  par  des  Canaux 
existans  :  tel  a  été  celui  de  Worcester  et  Birmingham  (a)  ;  s^  des  Canaux^ 
qui  ont  été  construits  sans  qu'on  se  soit  assure  d'une  quantité  d'eau  8uflfi« 
santé ,  et  à  cet  égard  nous  avons  remarqué  (  principalement  en  parlant 
du  Canal  de  Birmingham  et  du  Canal  de  Rochdale)  combien  étaient  iilu^ 
soires  les  calculs  de  ceux  qui  pensent  que  des  machines  à  vapeur  peuvent 
suffire  seules  à  alimenter  on  Canal,  quelqu'énergie  qu'on  leur  suppose  ^ 
même  en  Angleterre  où  le  combustible  est  à  si  bon  marché  et  ces  appareils 
à  sibmi  compte  ;  mais  en  Élisant  ces  exceptions  qui  sont  rares,  les  Canaux 
construits  en  Angleterre  ont  généralement  réalisé,  et  souvent  même 
dépassé  les  espérances  dont  ils  avaient  fiiit  i'ob)et  On  en  a  vu  dont  les 
actions  se  sont  vendues  quinze  et  vingt  fois  leur  prix  originaire.  Cette 
considération  s'applique  plus  particulièrement  aux  Canaux  qui  forment 
les  grandes  lignes  navigables. 

Nous  avons  observé,  comme  on  Fa  annoncé  dans  Tlntroduction  ^ 
la  progression  (pi'a  éjurouvée  l'importance  que  Ton  attachait^à  ces 
lignes  navigables» 


(1)  On  parle  ici  de  Fëpoqiue  de  lent  confection,  et  non  de  celle  de  leur 
concession. 

(3)  Il  ne  i^'ag[ii  ici  qae  àts  communications  préexistantes  par  Canaux,  car 
nous  avons  vu  des  exemples  nombreux  du  produit  et  de  l'utilité  remarquable 
de  Canaux  construhs  latëralement  k  des  rivières ,  pour  substituer  les  avantagea 
de  la  navigation  artificielle  aux  inconvéniens  ordinaires  des  coiÉcani  d'Mû  iuh 
ftnce^  ea  i^lant  c^im  UeiL  à  TciMe* 
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Effectivement  et  ainsi  qu'on  l'a  vu ,  les  Caoaux  qui  Airent  les  pre- 
miers construits  dans  la, direction  de  la  ligne  navigable,  en  Canaux  à 
point  de  partage ,  qui  va  de  Londres  à  Liverpool ,  ne  reçurent  que  des 
dimensions  propres  au  sjstènie  d'une  petite  navigation  y  tant  on  était  loin 
de  prévoir  l'étonnante  activité  qu'ils  ont  acquise;  cette  circonstance  a  été 

• 

particulièrement  reioarqqée  en  parlant  du  Canal  du  Grand  Trunck  ;  elle 
à  servi  à  prouver  quje  cet  établissement  de  petite  nay igation  dans  l'intérieur 
de  l'Angleterre,  qui  a  donné  lieu  à  des  discussion  sur  le  mérite  d'un  tel 
système ,  n'était  nullement  ici  le  résultat  d'un  plan  réfléchi  et  définitif, 
mais  ne  provenait^  que  des  doutes  et  des  craintes  de  l'inexpérience  où 
l'on  était  encore  lorsque  ces  Canaux  lurent  établis»  Mais  on  a  recoqna 
que  ce  système  de  petite  navigation  devait  être  restreint  à  des  communi- 
eationa  locales,  et  il  a  été  arrêté  que  les  dimensions  de  petite  navigation 
pour  les  Canaux  entre  Londres  et  Liverpool,  feraient  place  aux  appareils 
nécessaires  à  une  grande  navigation, .lorsq«'oB  eut  reconnu  l'importance 
d'une  grande  ligne  navigable  par  la  coafSbction  du  canal  de  Grande 
Jonction,  qui  compléta  celle  qui  commuiiiqjie  de  Londres  à  Liverpool. 
'  Cette  importance  est  devenue  telle  ^.  qu'on  a  va  construire  pour  cette 
ligne  navigable  45  embranchemens  de  Canaux,  formant  ensetnble  ûa 
développement  de  1,1 5o  milles,  et  lui  donner  successivement  trois  em- 
bouchures près  la  ville  de. Londres j  l'une  dans  Impartie  occidentale  de 
cette  ville,  par  la  Tamise j  l'autre  dans  la  partie  supérieure  et  nord« 
ouest,  vers  Paddîngton,  par  le  Canal  de  ce  nom,  et  la  troisième  vers 
ses  beaux  établissemens  de  commerce  exténeur  dans  sa  partie  orientale), 
par  le  beau  Canal  du  Régent. 

On  a  annoncé  que  l'on  constaterait,  en  traitant  des  moyens  d'améliorer 
notre  navigatfon  ultérieure,  quelle  analbgie  il  pouvait  y  avoir  entre  les 
avantages  que  cette  ligne  a  procurés  à  l'Angleterre  et  ceux  que  nousr 
î^résentërait  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  là  France,  qui 
occasionnerait  moins  de  difficultés  et  bien  moins  de  dépenses  à 
confectionner. 

Ces  avantages  méritent  d'autant  plus  d'attentioB*;  que  leur  in^rlaiice: 
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iB  fait  établir  des  dimeDsions  encore  plus  considérables  aa  Canal  de 
Forth  et  Ciyde,  comme  formant  une  ligne  navigable  de  TAtlantique  à  la 
mer  du  Nord.  Effectivement  on  a  donné  à  ce  Canal  une  profondeor  de 
huit  pieds,  qu'on  a  ensuite  portée  à  neuf,  et  des  écluses  de  vingt  pieds  de 
largeur  entre  les  portes. 

EnBn,  ce  dernier  Canal  surpassant  encore  ce  qu'on  en  avait  ûUcn.!u9 
on  s'est  décidé  à  donner  vingt  pieds  de  profondeur,  et  des,  écluses  de 
quarante-deux  pieds  de  largeur  entre  leurs  portes  au  Canal  Caledonian 
qui  établit  une  semblable  communication  entre  les  deux  mers ,  et  qui 
d'après  ses  dispositions^  a  fixé  notre  attention  sur  les  conséquences  qu'il 
devait  avoir  pour  les  relations  de  l'Angleterre  avec  la  Baltiq^ue. 

Mais  pour  en  revenir  à  ce  qui  concerne  fin térieur  de  l'Angleterre ,  on 
a  vu  combien  de  manu&ctures,  combien  d'exploitations  métallurgiques 
d^  plus  grand  intérêt  avaient  été  créées  par  suite  de  l'établissement  des 
Canaux  auxquels  elles  correspondent,  et  sans  lesquels  elles  ne  pour* 
raient  exister. 

On  a  du  surtout  remarquer  ce  qu'étaient,  pour  l'agriculture ,  des  dé- 
bouchés si  vastes,  si  nombreux,  cette  Ëicilité  de  transport  des  engrais 
et  ainendemens  propres  aux  différentes  natures  des  terres,  tels  que 
fumier,  plâtre,  chaux,  marne,  etc. 

Cette  &cilité  pour  le  transport  des  engrais  est  si  recherchée,  qu'on  a^ 
va  que  des  Canaux  avaient  été  construits  dans  le  seul  but  d'exploiter 
des  carrières  de  chaux  comme  amendement  pour  l'agriculture. 

Tant  de  moyens  pour  multiplier  les  produits,  tant  de  débouchés  favo- 
rables à  leur  valeur,  doivent  être  regardés  comme  la  cause  j^pincipale  de 
la  progression  de  la  richesse  agricole  de  l'Angleterre  qui  a  triplé  depuis  > 
l'époque  de  l'établissement  de  ses  Canaux  (i). 

L'agriculteur,  devenu  ainsi  plus  aisé,  a  accru  ses  améliorations ,  qui^ 


(.1;)  Le  revenu  moyen  de  là  mesui^  ëqtiiyiEilente  à  notre  aïpenf  est  estime' 
enyiirôn  35  fr.  en  Angleterre ,  et  le  revenu  moyen  de  noire  arpent  n'est'que  de 
i4  fr.  5o  cent.  Ou  porte  à  deux  millions  d'arpens  les  terres  incultes  de  FAngle»' 
fenre,  fui  ont  été  oonvertie»  en  terres  liJ>ourd>le6Soas  le  règpne  de  George  IlL^ 
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^Ilcs-mémes  ont  multiplié  ses  consominations,  aliment  toujours  fécond  et 
le  plus  assuré  de  la  richesse  manufacturière  et  commerciale. 

Cependant  la  France  avec  un  territoire  dont  la  superficie  estquadru* 
pie  de  celle  de  TAngleterre  proprement  dite,  et  au  moins  double  de  celle 
des  trois  royaumes  unis ,  n'a  que  six  Canaux  de  grande  navigation  dont  les 
longueurs  réunies  ne  font  que  i5o  lieues,  et  dont  le  prix  de  construction 
ne  montait  qu'à  76,000,000  fr.  (1),  et  une  vingtaine  de  Canaux  de  naviga^ 

ê  * 

tion  secondaire  qui  ne  forment  pas  ensemble  plus  de  100  lieues  de  2000 
toises. 

Une  telle  différence  dans  un  moyen  de  prospérité  si  important  (on 
peut  dire  aujourd'hui  si  indispensable),  peut  expliquer  comment  il  se  fait 
qu'en  Angleterre  dont  tous  les  genres  de  produits  agricoles  peuvent 
exister  en  France,  la  masse  de  ces  produits  soit  supérieure  à  celle  des 
produits  agricoles  de  la  France,  tandis  que  celle-cî,  outre  l'avantage 
d'un  territoire  bien  plus  étendu,  a  pour  800,000,000  fir.  de  produits  que 
l'Angleterre  ne  peut  posséder,  tels  que  nos  vins,  nos  huiles  et  nos  soies. 

Nous  traiterons  particulièrement  de  cette  considération  importante 
dans  le  résumé  des  observations  comparatives  entre  le  système  de  la  na* 
vigation  intérieure  de  l'Angleterre  et  celui  de  la  France;  ce  résumé,  qui 
doit  suivre  la  description  des  Canaux  existans  en  France,  contiendra  un 
tableau  des  richesses  de  ces  deux  états  en  produits  agricoles,  en  bestiaux 
et  en  diverses  natures  pour  lesquelles  l'Angleterre  a  jusqu'à  présent  une 
supériorité  que  la  France  devrait  conquérir  pour  ellc-naâme  dans  la  pro^ 
portion  de  sa  superficie  et  de  sa  population,  si  elle  employait  des  moyens 
semblables  pour  les  favoriser. 

Nous  trouverons  dans  la  comparaison  que  nous  f&rons  alors  de  ce  qui 
existe  en  France  avec  ce  qui  existe  en  Angleterre  pour  la  constmction  et 
le  service  des  Canaux  et  surtout  pour  leur  législation,  llndication  des 
moyens  que  pôus  devons  employer  pour  parvenir  à  un  l)ut  si  désirable; 
Et  nous  répondrons  en  mêogie  temps  aux  objections  qu'on  croirait  pou- 


(t)  Voir  dana  l'Atlaa  la  carte  de  h  navi^gaUta  uitérieiue  ^  la  Fcaoc^ 
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voir  élever eonlre  l'application  à  Étire  en  Franoe  des  divers  exemples  que 
noua  Tenons  de  citer. 

Nous  nous  contenterons  ici  de  rappeler  qoe  jusqu'en  1760  l'on  £iisait 
contre  l'établissement  des  Canaux  en  Angleterre  encore  plus  d'objectious 
que  l'on  n'en  £ût  aujourd'hui  en  France.  On  opposait  alors  eo  Angleterre  le 
nombre  de  ses  rivières,  leurs  débouchés  vers  les  cotes  qui  la  circonscri- 
vent, et  la  facilité  de  son  cabotage;  l'on  s'effi'ayait  des  difficultés  qui  ont 
été  successivement  surmontées  ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  le  grand 
nombre  des  écluses,  l'étendue  des  souterrains  et  la  nature  des  divers 
ouvrages  d'art  (tels  que  les  aqueducs)  dont  le  tableau  synoptique  pré- 
sente l'ensemble. 

On  avait  même  cité  les  inconvéniens  que  les  Canaux  pouvaient  produire 
en  diminuant  le  nombre  d'hommes  et  de  chevaux  employés  aux  trans- 
ports; l'expérience  a  démenti  ces  objections,  qui  ne  devaient  pas  d'ail- 
leurs prévaloir  sur  l'intérêt  général  du  commerce  et  de  l'agriculture  ;  car 
rétablissement  de  ces  Canaux  a  créé  tant  de  débouchés  à  des  objets  qui 
fussent  restés  sans  valeur,  a  tellement  multiplié  les  moyens  de  transport 
et  facilité  les  exploitations  métalluriques ,  que  ces  deux  genres  d'occupa- 
tion emploient  maintenant  un  nombre  d'hommes  bien  supérieur  à  celui 
qu'ils  exigeaient  antérieurement,  et  par  suite  de  l'aisance  qu'ils  ont  donnée 
à  l'agriculture 7  le  nombre  des  chevaux  y  est  devenu  d'un  neuvième  plus 
fort  qu'il  n'est  en  France  malgré  les  disproportions  de  territoire  et  de  po-> 
pulation  dont  nous  venons  de  parler  ;  tandis  que  comme  nous  Texposerons^ 
à  la  suite  du  tableau  comparatif  que  l'on  doit  donner ,  la  France  possède 
dans  quelques-^unes  de  ses  provinces  plus  de  localités  favorables  à  l'édu- 
cation des  chevaux  que  n'en  présente  l'Angleterre. 

Nous  venons  d'apprécier  avec  impartialité  le  mérite  de  la  construction 
des  Canaux  en  Angleterre,  nous  avons  établi  par  des  faits  leur  grande 
utilité  pour  l'intérêt  particulier,  leur  importance  pour  la  richesse  et  1» 
puissance  nationales,  nous  allons  examiner  les  Canaux  de  navigation  qui 
existent  jusqu'à  présent  en  France;  nous  suivrons  dans  leur  examen  le 
même  système  que  celui  qui  nous  a  guidés  pour  les  canau^i^  d'Angleterre  ,p 
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et  nous  (ronverons  dans  les  difficultés  qui  ont  été  vaincues  pour  établir 
ceux  de  ces  Canaux  qui  peuvent  former  de  grandes  lignes  navigables ,  de 
sûrs  garans  du  succès  avec  lequel  l'émulation  pourra  réaliser  les  projets 
qu'on  examinera  ensuite ,  comme  les  plus  propres  à  déterminer  pour  la 
France  des  avantages  analogues  à  ceux  dont  nous  venons  d'exposer  les 
résultats  pour  TAngleterre. 
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SUPPLÉMENT 

à  V article  rékitif  au  Canal  du  R^nt  (page  48). 

JMous  ayons  annoncé,  en  parlant  de  ce  Canal,  que  son  ouvertore 
étant  prochaine ,  elle  nous  fournirait  un  article  pour  les  détails  intéres* 
sans  que  Tentière  confection  de  ce  Canal  pourrait  offrir. 

Cette  ouverture  ou  mise  en  nayjgation  a  eu  lieu  le  a  août  dernier,  avec 
la  plus  grande  solennité,  par  le  lord-maire  et  grand  nombre  de  per- 
sonnages des  plus  distingués  des  deux  sexes,  de  la  ville  de  Londres.  Ce 
nombreux  cortège  s'embarqua  sur  une  vingtaine  de  barques  bien  déco- 
rées, parées  de  banderoles,  et  ayant  cbacune  à  bord  des  musiciens. 

Cette  petite  flotte  traversa  le  Canal  dans  sa  longueur,  ses  souterrains 
et  ses  écluses,  au  bruit  des  instrumens,  et  entre  des  milliers  de  specta- 
teurs qui  garnissaient  les  deux  rives. 

Un  spectacle  non  moins  intéressant  frappait  les  regards  ;  à  sa  suitt 
de  grands  bateaux  chargés  de  marchandises,  venant  de  Manchester  par 
la  grande  ligne  navigable  de  Liverpool  à  Londres,  suivaient  avec  rapi- 
dité le  cortège. 

La  cérémonie  fUt  terminée  par  un  repas  somptueux  donné  à  cette 
occasion  par  le  lord-maire. 

La  confiM^tion  de  ce  Caoal  ofire  quelques  observations  essentielles  à 
ajouter  à  celles  que  nous  avons  déjà  données. 

Les  deux  machines  à  rapeur  que  Ton  destinait  à  j  faire  monter  l'eau 
de  la  Tamise^  et  auxquelles  on  a  préféré  un  autre  moyen ,  peut-être 
parce  qu'on  les  a  cru  insuffisantes ,  devaient  être  de  la  force  de  70  che<* 
yaux  chacune. 

n  est  alimenté  par  des  eaux  tirées  ^  Canal  de  Paddington  et  par  les 
réservoirs  dont  on  a  déjà  parlé.  Il  a  dos  encaissemens  qui  ont  jusqu'à' 
Tome  II.  a4 
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56  pieds  de  profondeur ,  et  dans  lesquels  on  a  pratiqué  des  banquette^ 
qui,  dans  quelques  endroits,  ont  Taspect  de  belles  terrasses  bien  plan* 
tces.  Les  parties  eu  pente  où  Ton  pouvait  craindre  les  ébouiemens  par 
la  nature  du  soi,  ont  éle  i^evétues  d'uue  espèce  de  mortier,  appelé 
huddling,  et  qu'on  croit  composé  de  terre  franche. 

Les  souterrains  de  ce  Canal  ayant  été  construits  d'après  l'expérience 
acquise  dans  l'établissement  d'un  grand  nombre  d'autres,  nous  avons 
cru  qu'il  serait  bon  d'en  présenter  la  coupe  que  l'on  voit  planche  XII  y 
figure  3 ,  en  observant  qu'on  a  indiqué  par  des  Kgnes  ponctuées  les 
pièces  de  charpente  qui  servent  pour  leur  construction ,  en  établissant 
ïeur  cintre,  et  qu'on  retire  ensuite  pour  le  décintrement.  ^ 

Comme  nous  avons  parlé  des  portes  ayant  leurs  membrures  en  fer^ 
qu'on  a  employées  pour  tes  écluses  du  Canal  Caledonian ,  et  comme  ce 
sont  des  portes  du  même  genre  qui  ferment  le  beau  bassin  de  Lime-» 
House,  dans  lequel  s'embouche  le  Canal  du  Régent,  et  qui  communi- 
quant avec  la  Tamise,  reçoit  dés  bàtimens  dé  3oo  tonneaux^  nous  avons 
donné,  figure  5  de  la  même  planche,  les  dessins  d'une  des  partes  de  ce 
bassin ,  et  la  coupe  de  son  poteau-tourillon. 

On  avait  établi  sur  ce  Canal  des  écluses  dites  a  la>  Cengrève,  du 
nom  de  leur  ingénieux  auteur,  dont  l'effet  devait  résulter  de  la  pres- 
sion combinée  de  l'air  et  de  l'eau ,  pour  éviter  la  dépense  d'eau  ordi- 
naire;  mais  en  rendant  justice  au  mérite  de  l'invention ,  cç  procédé  a 
âe  abandonné  par  les  difficultés,  les  craintes  d'accidens  et  de  retards 
de  la  navigation  dont  on  l'a  cru  susceptible  pour  son  usage.  On  y  a 
suppléé  par  une  écluse  double ,  ou  pour  mieux  dire  à  deux  sas  accolés 
parallèlement  et  séparés  seulement  l'un  de  l'autre  dans  leur  longueur 
par  un  mur,  dans  là  partie  inférieure  duqij^l  on  a  pratiqué  une  commu- 
nication de  l'un  à  l'autre  sas  par  un  empellement  qui  se  ferme  ou  se  lève 
à  volonté;  il  en  résulte  que  l'eau  qui  a  servi  à  remplir  un  des  sas,  peut, 
lorsqu'on  veut  baisser  son  niveau ,  entrer  dans  le  sas  latéral  jusqu'à  con- 
currence de  sa  moitié,  et  y  rester  en  réserve  pour  le  passage  d'un  bateau 
subséquent  dans  ce  sas,  qui  n'exige  plus  que  la  quantité  d'eau  nécessaire 
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pour  le  remplir  entièrement ,  c'est-à-dire  la  moitié  de  Teclusée  ordi- 
naire. Ce  moyen  simple  est,  en  résultat,  aussi  économique  que  celui 
des  réservoirs  accolés  dont  nous  avons  fait  mention,  tant  en  parlant 
du  beau  sas  de  Bœsingue  en  Flandre,  qu'en  parlant  des  12  écluses 
accolées  de  Norwood  sur  le  Canal  de  Grande  Jonction,  ainsi  que 
d'autres  qui  ont  imité  le  procédé  du  sas  de  Bœsingue.  Il  paroît  moins 
dispendieux,  et  il  a,  de  plus,  le  grand  avantage  d'accélérer  la  marche  de 
la  navigation. 

On  voit  planche  XII,  figure  1",  le  plan  et  la  coupe  d'une  de  ces 
doubles  écluses ,  dont  l'application  paraît  susceptible  d'une  grande  utilité 
dans  les  circonstances  qui  rendaient  les  réservoirs  latéraux  aux  écluses 
désirables. 

On  voit,  par  le  plan,  le  mode  de  construction  d'écluse  le  plus  en 
usage  actuellement  en  Angleterre;  les  eaux  passent  de  la  retenue  supé- 
rieure dans  l'écluse  qui  doit  recevoir  le  bateau,  au  moyen  de  deux 
tambours  de  communication,  et  elles  sortent  du  sas  pour  passer  dans 
la  retenue  inférieure  par  des  ventelles  pratiquées  dans  les  portes  d'aval. 
Celle  différence  pour  l'entrée  et  la  sortie  des  eaux ,  paraît  avoir  pour 
but  d'éviter  la  fatigue  des  bateaux ,  qui  recevraient  toute  l'eau  à  leur 
avant-^bec  lorsqu'ils  sont  contenus  dans  le  sas,  si  Peau  s'y  introduisait 
par  des  ventelles  (1). 

Les  dépenses  de  ce  Canal  ont  monté  jusqu'à  présent  à  700^000  liv.  sterll. 


FIN  DE  LÀ  DEUXIÈME  PARTIE. 


(1)  Les  plans  et  les  coupes  que  nous  yenons^de  citer,  nous  ont  été  envoyés  de 
Londres  par  MM.  Nath  et  Mejer -,  M.  Natli,  architecte  du  Roi,  est  un  des  pUis  forts 
actionnaires  de  ce  Canal. 


TROISIÈME  PARTIE 


•T—T 


— — >■ 


CANAUX  NAVIGABLES 


DE  FRANCE, 


VjONFonMiftMRNT  ù  co  (fiii  vicnt  d'âtro  dit  dQn5  lo  résume  des  obBor« 
valions  quo  prcscntont  les  ('unuux  d'Angtetcrro ,  nous  allons  faire 
connuîtrc  les  Canaux  existons  en  France,  en  suivant  le  ni^mo  plan 
que  celui  que  Ton  u  observé  pour  tes  Canaux  existons  on  Angleterre; 
c'est-à-dire  qu'on  donnera  d'abord  une  description  particuli<irc  et  dé-, 
taillée  de  ceux  qui  font  partie  des  grandes  lignes  navigables,  allant  d'uno 
nier  a  rautre,  et  on  exposera  dans  un  Tableau  synoptique  des  autres 
Canaux,  leurs  dimensions  et  les  observations  dont  diacun  d'eux  est 
susceptible. 

On  fera  ensuite  l'exposé  comparatif  des  observations  qu'auront  pré- 
sentées les  Canaux  navigables  des  divers  peuples,  et  notamment  ceux  do 
rAngIctcrre,  avec  ce  qui  existe  à  cet  égard  en  France.  On  tirera  de  ces 
observations  comparatives  les  conclusions  applicables  à  co  royaume; 
et  on  reconnattra  dans  la  description  du  petit  nombre  do  nos  Canaux, 
4es  garans  assurés  du  succc^s  dès  projets  que  doivent  Jaire  réaliser  en 
trance  les  exemples  que  nous  a  offerts  l'Angleterre. 

Toutefois,  nous  allons  commencer  par  la  description  du  Canal  do 
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Briare,  parce  qu'il  nous  présente  tout  ce  que  peut  faire  ressortir  pour  la 
France  l'heureuse  décoyverte  et  la  belle  conception  des  Canaux  à  point 
de  partage,  et  aussi  parce  qu'il  a  pu  servir  d'exemple  ai£X  autres,  tant 
pour  sa  construction  qu'on  imite  sans  rien  trouver  de  mieux,  que  par 
son  administration ,  dont  les  premiers  règlemens  n'ont  point  varié  de- 
puis près  de  deux  siècles ,  et  qui  ne  négligeant  aucune  amélioration  y 
oflFre  à  cet  égard  des  résultats  ({u^aucune  société  de  ce  genre  n'a  encore 
dépassés. 

Nous  ferons  ensuite  h  description  du  Canal  de  Languedoc ,  parce 
qu'il  établit  la  seule  grande  ligne  navigable  qui  soit  jusqu'à  présent  en 
activité  en  France. 

Nous  parlerons  en  même  temps  des  Canaux  qui  lui  font  suite,  pour 
k  complément  ou  le  perfectionnement  de  cette  ligne  navigable,  et  nous 
décrirons  particulièrement  le  Canal  de  Beaucaire ,  qui  la  rattache  à  la 
grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi. 

En  rappelant  dans  l'Introduction  de  cet  Ouvrage  ce  que  nous  expo- 
sions en  1816  à  la  Chambre  des  Députés  au  sujet  de  cette  ligne  navi- 
gable du  nord  au  midi,  jusqu'à  présent  sans  activité  dans  l'ensemble  de 
son  trajet  par  les  obstacles  qui  s'j  rencontrent  encore,  nous  avons 
annoncé  qu'elle  fixerait  principalement  notre  attention,  et  que  nous 
démontrerions  les  moyens  de  £iire  communiquer  dos  ports  sur  la 
Manche  avec  la  Méditerranée  avec  la  mém«  &cilité,  et  comparative^ 
ment  avec  la  même  célérité  que  nous  ont  présentée  a  cet  égard  les 
grandes  lignes  navigables  d'Angleterre  que  nous  venons  de  décrire; 

Four  satisÊiire  à  ce  plan,  on  décrira  kd  Canaux  exbtans  qui  font 
partie  de  cette  ligne  navigable  du  nord  au  midi ,  dans  laquelle  se  trouve 
compris  le  Cernai  de  Briare,  que  l'on  aura  décrit  le  premier,  par  les 
raisons  que  l'on  vient  de  vrâr* 

£n  parlant  de  chacun  de  ces  Canaux,  on  reconnaîtra  qu'ils  rem* 
plissent  dtjà  toutes  les  txmditions  désirables  pour  le  service  d'uûe 
grande  ligne  navigable;  et  après  avoir,  conformément  à  notre  plan, 
Élit  le  résumé  des  observations  comparatives  que  nous  aurons  eu  a 
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recueillir,  et  après  avoir  reconDU  les  applications  qu'elles  présentent  à 
M  France,  nous  nous  occuperons  du  projet  d'un  canal  latéral  à  la  partie 
rarement  navigable  de  la  Loire,  qui  sépara  le  Canal  de  Briare  du 
Canal  du  centre. 

Nous  démontrerons  la  nécessité  de  ce  Canal  pour  former  le  complé- 
ment de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  dont  nous  constate- 
rons alors  tous  les  avantages ,  et  surtout  Tinfluence  sur  le  système  de  la 
navigation  intérieure  de  la  France,  qui,  par  la  variété  de  ses  produits, 
par  la  nature  de  ses  fleuves  et  par  sa  position  géographique,  est  peut* 
être  la  contrée  où  les  Canaux  navigables  peavent  avoir  le  plus  d'uUUté, 
et  on  peut  dire  le  plus  d'importance.  ) 
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LIVRE   PREMIER, 


DU  CANAL  DE  BRIARE  (i), 
Comme  premier  Canal  à  point  de  partage  qui  ait  existé. 

JLiE  Canal  de  Briare,  appelé  originairement  Canal  de  Loire  en  Seine, 
doit  fixer  ici  le  premier  Tattention,  non-seulement  comme  ayant  été  le 
premier  Canal  navigable  établi  en  France,  mais  encore  comme  étant 
le  premier  Canal  à  bassin  ou  point  de  partage  qui  ait  existé. 

Les  Canaux  navigables  connus  jusqu'alors ,  soit  chez  les  anciens,  soit 
chez  les  modernes,  et  notamment  en  Italie,  dans  les  Pays-Bas  autri- 
chiens et  en  Hollande,  n'étaient  tous  que  des  Canaux  de  dérivation. 


(i)  En  âonnantladescriptû)!!  du  Canal  de  Briareijedoisciteravec  reconnaissance, 
pour  ce  que  je  leur  dois  à  cecegard ,  M.  le  marquis  de  Brk>n ,  un  des  propriëuiireâ  et 
dëputë  de  la  Compagnie ,  et  M.  de  Pronj,  inspecteur  gênerai  des  Ponts  et  Chaus- 
sées,  avec  lesquels  j*ai  eu  l'avantage  de  reconnaître  ce  Canal  et  ses  dépendances, 
sur  tous  leurs  développrmens  ;  et  je  dois  nommer  encore  messieurs  les  proprié- 
taires, administrateurs  de  ce  Canal,  dont  la  bienveitlance  ne  m'a  rien  laissé  à 
désirer ,  et  qui  sont  MM.  le  duc  de  Luxembourg ,  capitaine  des  Gardes- 
du-Corp9  du  Roi;  le  comte  de  Granoux,  chevalier  de  St. -Louis  et  l'un 
des  députés  ordinaires  de  la  Compagnie  *,  Henri  de  Longuève,  maître  des  requêtes 
et  membre  de  la  Chambre  des  Députés  \  le  comte  de  Bétizj,  général  de  division 
de  la  Garde  royale;  Lechanteur,  conseiller  i  la  Cour  zojale  de  Paris;  Robert  de 
St.-Vincent,  conseiller  à  la  Cour  de  Cassation  ;  Colin,  jurisconsulte;  Robert  de 
St.  -  Vincent  ,  ancien  officier  de  marine  ;  le  marquis  de  Pommereux  ,  de 
Tanlay,  de  Bellenave,  Sinson  et  Villot..  J'ai  eu  aussi  de  grandes  obligations, 
surtout  pour  l'exactitude  de  la  carte  de  ce  Canal ,  relativement  à  la  partie  du  point 
de  partage,  à  M.  Isman,  ingénieur  en  chef  du  Canal  de  Briare  depuis  plus  de 
trente  ans ,  qui  m'a  bien  prouvé  ce  que  la  parfaite  connaissance  des  localités,  joint 
il  l'attachement  zélé  qui  suit  les  anciennes  relations ,  ajoute  encore  aux  connais*; 
sauces  de  l'art  pour  l'avantage  d'un  tel  établiaaement. 
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Ce  fut  en  voulant  faire  communiquer  ensemble  la  Loire  à  la  hauteur 
de  Brîare  avec  la  Seine,  quoique  séparées  Tune  de  l'autre  par  une  chaîne 
de  montagnes,  que  Ton  employa  pour  la  première  fois  l'idée  heureuse 
et  hardie  de  chercher  dans  les  montagnes  mêmes  qui  séparaient  les 
bassins  de  deux  fleuves  dirigés  dans  des  pentes  opposées ,  les  moyens 
d'établir  de  vastes  réservoirs,  et  de  les  alimenter  par  des  eaux  conduites 
avec  art  des  parties  supérieures  de  ces  montagnes,  afin  que  ces  eaux 
pussent  se  déverser  avec  abondance  et  à  volonté  vers  l'un  ou  l'autre 
des  deux  fleuves,  de  manière  qu'au  moyen  des  écluses  remplies  succes- 
sivement pas  ces  eaux,  les  bateaux  pussent  franchir  comme  par  des  es- 
pèces de  degrés ,  la  chaîne  de  montagnes  intermédiaire. 

Le  premier  projet  pour  le  Canal  de  Briare  est  dû  à  Henri  lY  et  à 
Sully.  On  voit  dans  les  Mémoires  de  Sully,  qu'il  fixa  spécialement  l'at- 
tention de  ce  bon  roi  sur  l'amélioration  de  la  navigation  intérieure, 
lorsque,  pour  satisfaire  à  ses  intentions,  il  lui  soumit  un  rapport  sur  les 
moyens  les  plus  propres  à  Siire  succéder  aux  désastres  qui  avaient  suivi 
nos  divisions ,  cette  prospérité  qui ,  sous  un  tel  gouvernement ,  dépassa 
si  promptement  toutes  les  espérances  (i). 

Ils  s'attachèrent  particulièrement  au  projet  du  Canal  de  Briare ,  parce 
qu'il  devait  efiectuer  dans  la  partie  centrale  du  royaume  la  jonction  de 
ses  deux  principaux  fleuves. 

Tel  était  l'intérêt  qu'Henri  IV  prenait  à  celte  entreprise,  qu'il  or- 
donna à  Sully  de  se  transporter  lui-même  sur  les  lieux  pour  en  recon- 
naître les  localités  et  ordonner  les  premiers  travaux,  et  lorsque  ces 
travaux  eurent  été  commencés  tant  du  côté  de  Montargis  que  du  côté  de 
Briare,  Henri  IV  voulut  les  visiter  lui-même,  et  fit  exprès,  en  1608,  un 
voyage  à  Montargis ,  dans  lequel  il  se  fit  accompagner  par  la  reine  (a). 

Mais  ce  bon  roi  ayant  été  assassiné  en  mai  1610 ,  ne  put  voir  le  succès 
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(1)  Voir  la  note  A  à  là  fin  de  l'article, 
(s)  Voir  la  note  B  k  la  fin  de  Tarticle. 
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d'une  entreprise  à  laquelle  son  vif  désir  pour  le  bonheur  de  la  France 
lui  Élisait  mettre  tant  d'importance. 

Les  travaux  avaient  été  con&és  à  Hugues  Crosnier,  ingénieur  fort 
réputé  pour  ces  temps,  où  l'art  était  encore  dans  son  enfance;  il  voulut 
appliquer  au  Canal  de  Briare  le  seul  système  connu  jusqu'alors  pour 
modérer  la  pente  des  rivières  ou  accumuler  l'eau  dans  les  différentes 
parties,  et  enfin  en  opérer  des  dérivations;  c'est  ainsi  qu'il  Voulut  suivre 
le  cours  des  rivières  du  Trezé  et  du  Loing;  mais  ces  deux  rivières  ra<- 
pides  dans  les  parties  que  l'on  voulait  ainsi  canaliser,  manquaient  d'eau 
dans  les  temps  de  sécheresse,  et  dans  les  grandes  pluies,  elles  éprou^ 
valent  tous  les  inconvéniens  des  inondations,  qui  non-seulement  em^ 
péchaient  la  navigation ,  mais  encore  emportaient  les  ouvrages. 

L'entreprise  ainsi  conçue ,  fut  abandonnée  au  bout  de  quelques  an* 
nées,  les  travaux  entièrement  ruinés  et  les  matériaux  dispersés  et  en« 
levés  par  les  riverains;  ce  fut  vainement' que  vingt  années  après  le 
maréchal  d'Effiat,  ministre  d'état  et  seigneur  de  la  ville  et  baronnie  de 
Briare ,  essaya  de  les  reprendre. 

Enfin,  on  regardait  ce  projet  comme  inexécutable,  torsqu^en  i638  il 
fut  repris  dans  un  système  qui  devait  assurer  son  succès,  par  un  homme 
étranger  aux  fonctions  d'ingénieur ,  mais  à  qui  une  sagacité  naturelle 
savait  suggéré  les  idées  utiles  qui  pouvaient  résulter  d'une  étude  appro^ 
fondie  des  localités. 

GuilUume  Boutheroue  fut  celui  qui  donna  le  premier  l'exemple  de  la 
construction  d'un  Canal  a  point  de  partage ,  dont  les  résultats  ont  été  si 
importans  pour  les  pays  qui  ont  ^u  en  profiter.  Cet  homme  d'autant  plus 
recommandable  que  content  d'e^ectuer  un  si  grand  bien,  sa  modestie, 
comme  nous  l'avons  déjà  dit,  l'a  laissé  pour  ainsi  dire  ignoré,  s'était 
associé  pour  l'entreprise  de  ce  Canal  avec  Jacques  Guyon.  Ils  posaé-^ 
daient  l'un  et  l'autre  des  connaissances  hydrauliques,  et  avaient  des 
relations  d'amitié  et  de  confraternité,  étant  receveurs  allematife  des 
Aides  et  Tailles ,  et  payeurs  des  rentes  des  élections  de  Montargis  et 
Beaugency.  Ils  demandèrent  et  obtinrent,  en  i638,  la  concession  de  ce 
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Canal,  à  la  charge  de  le  faire  exécuter  à  leurs  frais  dans  l'espace  de 
quatre  années,  et  de  payer  tous  les  achats  de  terrain,  les  indemnités , 
les  constructions,  etc.  Ils  formèrent  une  société  de  5o  actionnaires,  qui 
se  soumirent  chacun  à  subvenir  pour  un  trentième  aux  frais  de  con- 
struction du  Canal.  Toutes  les  conditions  prescrites  pour  sa  concession 
furent  exécutées  par  cette  Compagnie  avec  une  exactitude  d'autant  plus 
remarquable,  que  c'était  en  temps  de  guerre,  et  que  l'État  ne  fit  IV 
yance  ni  le  sacrifice  d'un  denier  (i). 

Cette  Coni]  agnie^  formée  pour  l'entreprise  du  Canal  de  Briare,  esE 
aussi  la  première  de  ce  genre  qui  ait  eu  lieu  en  France.  Elle  a  suivi 
pour  l'exécution  de  ce  Canal  et  pour  son  administration,  une  marche 
qui  peut  servir  à  la  fois  d'encouragement  et  d'exemple. 

Calculant  sagement  ses  intérêts,  en  leur  donnant  pour  base  le  bien 
public,  exempte  par  son  acte  de  concession  de  la  gêne  de  toute  inter- 
vention étrangère  pour  les  travaux  qu'elle  reconnaissait  nécessaires,  ou 
pour  les  améliorations  qu'elle  jugeait  utiles,  cette  Compagnie,  qui  existe 
depuis  près  de  deux  siècles ,  n'a  éprouvé  aucun  changement ,  aucune 
modification  dans  son  acte  d'association,  qui  forme  ^core  son  règles 
ment  actuel  (a). 

Nous  devons  entrer  ici  danç  quelques  détails,  pour  faire  apprécier  le* 
premier  exemple  donné  par  la  France  et  pour  la  création  des  Canaux  à 
bassin  de  partage,  et  pour  IWministration  particulière  d'un  établisse- 
ment si  important}  exemple  d'autant  plus  frappant,  que  depuis  il  n'a^ 
été  rien  Ëiit  de  mieux  en  résultat  sous  ce  double  rapport. 


(1)  Voir  la  note  C  à  la  fin  de  Farticle.^ 

(2)  Le  dernier  article  de  cet  acte  derait  paraître  on  gage  du  saccèa  de  l'entre^ 
prise-,  en  voici  les  termes  :  Article  XXil.  «  Et  afin  qu'il  plaise  à  Dieu  de  bénir  le 
n  dessein  de  la  Compagnie ,  en  sorte  qu'il  tourne  à  sa  gloire  et  à  Tiitilitë  publique  y 
9  a  ëtë  résolu  que  des  premiers  dénias  qui  seront  fournis  par.  la  Compagnie,  pour 
»  les  ouvrages,  il  en  soit  pris  auparavant  aucun  emploi  jusqu'à  la  somnie  d»' 
9  bail  mille  livres  pour  être  anmonée-» 
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Ce  projet  de  créer  un  Canal  à  bassin  de  partage  jfut,  dés  son  origine, 
basé  sur  les  calculs  et  les  mesures  qui  devaient  assurer  le  succès  d'une 
entreprise  aussi  hardie. 

On  reconnut  d'abord  que  les  travaux  originairement  Ëiits  dans  les  lits 
du  Trezé  et  de  Loing,  ne  pouvaient  présenter  aucune  utilité,  et  qu'il  Ëillait 
chercher  dans  les  montagnes  mêmes  qui  séparaient  le  bassin  de  la  Loire 
de  celui  de  la  Seine,  et  y  emmagasiner  par  de  vastes  réservoirs,  une 
quantité  d'eau  suffisante  pour  remplir  successivement,  même  dans  les 
temps  de  sécheresse,  les  écluses  qui  serviraient  à  Ëiire  monter  ks  ba- 
teaux de  la  Loire  jusqu'à  la  partie  de  la  distribution  des  eaux,  et  ali- 
menter ensuite  les  écluses,  qui  serviraient  à  les  descendre  de  la  jusqu'à 
Montargis ,  en  calculant  en  outre  toutes  les  pertes  d'eau  qui  devaient  se 
£iire  par  les  filtrations  et  1  evaporation. 

Les  mesures  propres  à  opérer  un  tel  effet,  furent  accompagnées  d'une 
prévoyance  pour  ces  pertes  d'eau  et  les  besoins  progressif  de  la  navi- 
gation, qui  est  d'autant  plus  remarquable,  qu'excepté  pour  le  célèbre 
Canal  de  Languedoc,  construit  a4ans  après,  elle  a  été  rarement  imitée. 

On  choisit,  pour  établir  le  bief  de  distribution ,  la  partie  la  moins 
élevée  de  cette  chaîne  de  montagnes,  qui  &it  la  séparation  du  bassin  de 
)a  Loire  de  celui  de  la  Seine,  et  on  s'assura  que  ce  bief  pouvait  recevoir 
des  eau^  dérivées  de  parties  supérieures  jusqu'à  une  distance  dç  onze 
Jiieues. 

Après  avoir  choisi  une  position  aussi  avantageuse  pour  le  bief  de 
distribution ,  voici  les  moyens  qui  furent  successivement  employés  pour 
alimenter  le  Canal  d'une  quantité  d'eau  constamment  suffisante  pour 
les  besoins  progressif  de  la  navigation,  qui  d'abord  ne  reçut  qu'environ 
mille  bateaux ,  tandis  qu'aujourd'hui  elle  en  reçoit  plus  de  quatre  mille. 

Pour  ne  point  intervertir  l'ordre  à  établir  dans  le  calcul  des  réser- 
voirs, nous  dirons  d'abord  que,  le  18  mars  i64o,  on  avait  demandé  à 
M"*'  de  Monlpensier  l'acquisition  d'une  prise  d'eau  dans  la  rivière  du  Loing , 
pour  en  dériver  les  eaux  dans  le  bief  de  distribution  par  une  rigole  bien 
remarquable  pour  ces  temps,  car  elle  n'a  que  i3  pieds  de  pente  sur  un 
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développement  de  10,676  toises.  Mais  des  diflfiru'tés  qui  s'élèveront  de 
la  part  du  coDScil  de  M""  de  Montpensier,  relardèrent  l'acquisition  de 
celle  prise  d'eau,  qai  ne  fut  effectuée  que  quelques  années  après,  et  fixée 
à  3  pieds  8  pouces  de  haul  et  5  pieds  de  large. 

Cçpeodant,  pour  ne  point  souffrir  d'un  relard  alors  iodétenniné,  on 
fit  de  suite  l'acquisition  de  deux  moulins ,  situés  près  l'endroit  où  l'on 
avait  proposé  la  prise  d'eau ,  et  on  dérira  vers  le  bîef  de  distribution  les 
eaux  dont  jouissaient  ces  deux  moulins. 

Nous  allons  passer  maintenant  à  la  désignation  des  étangs  ou  réser- 
voirs dont  les  eaux  furent  successivement  assurées  à  la  navigation,  in- 
dépendamment de  la  prise  d'eau  dont  on  vient  de  parler. 

D'abord  on  donna  au  bief  de  distribution  une  dimension  telle,  qu'il 
pût  contenir  i4  pieds  de  profondeur  d'eau  sur  une  longueur  de  près 
de  i,5do  toises. 


DÉSIGNATION  DES  RÉSERVOIRS. 


On  fit  paner  ce  bief  de  distrîbniion  dan»  IVtang  de  la 

Gazonne,  dont  la  cbauscée  fnt  relevée  de  manière 

à  lui  faire  contenir 

Ce  mâme  bief  était  attenant  du  réssrvoir  des  Boudi- 

nièrea ,  qui  a 

Il  traversait  encore  L'étang  du  Rondeau  ,  qui  a 

Et  qui  recevait  les  eau  ]L  de  l'étang  delà  Boussicaudcrie, 

qui  avait  alors 

Et  auquel  on  a  ajouté  un  nouvel  étang  du  même  nom , 

qui  a 

Mais  qui,  en  raison  de  cette  plus  grande  profondeur, 

ne  verse  ses  eaux  que  dans  le  bief  inférieur  du  côté 

de  Rogny,  dit  le  bief  de  la  Montagne. 
Le  deuxième  bief  en  descendant  du  c6té  de  Briare, 

traversait  l'éUng  des  Pre's-Carrés ,  qui  a 

Ou  avait  dirigé  dans  le  bief  de  distrîbaiion  les  eaux 

de  l'ëtang  du  Cbesno^,  contenant. 
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9ÉS1GNATI0N  DES  RÉSERVOIRS. 


On  avilit  dirigé  dans  le  même  bief,  par  la  rigole  dile 
de  Breteaa,  i".  les  eaux  de  l'étang  Cbamponlet. 
contenant • 

a<*.  Les  eaux  de  l'étang  de  la  Tuilerie  qai,  par  Yélé- 
ration  qu'on  a  donnée  depuis  à  sa  chaussée ,  contien  i 

Etreçoîtlcs  eaux  de  l'étang  Pcncliant,  qui  contient. . . 

Celles del'étangîlelaMétair^eneuve,  qai  contient. . . . 

La  rigole  de  Breleau  re^it  encore  les  eaux  de  l'étang 
Rosier,  qoi  a 

Ainsi  que  les  eaux  de  l'étang  de  la  Cabauderie,  qu 
contient • 

Ou  fit  construire,  enviroit  ao  ans  après,  le  ràenoii 
des  Beaurrois ,  dont  on  dériva  les  eaux  au  bief  di 
portage  par  la  rigole  dite  des  Beaurrois,  et  qu 
contient t . ,  .• • 

On  fit  venir  ensuite,  par  la  rigole  dite  des  Chèvres  et 
en  traversant  l'étang  des  Beaurrois ,  les  eaux  de  l'é- 
tang du  Bouza ,  qui  contient 

Et  les  eaux  de  l'étang  Lélu  ou  Fonrnean-âes-Boia ,  qui 
contient, 

Une  partie  de  rigole  de  consimclion  récente  contourne 
l'étang  des  Beaurrois ,  lorsqu'il  est  plein ,  et  dirigi 
alors,  dans  la  partie  inférienre  de  la  rigole  des 
Beaurrois ,  les  eaux  des  étangs  du  Bonza  et  de  Lélu , 
qui  se  remplissent  plusieurs  fois  l'année. 

On  avait  encore  dirigé  an  point  de  parnige*  les  eaux  de 
l'éiang  dit  de  la  Grande-Rue  ^  qui  en  était  i  peu  rie 
dislance,  et  qui  ne  contenait  alors  que  lo  acpeiiK. 
La  position  de  cet  étang  décida ,  en  i  •jSg ,  à  en  fai  re 
k  réservoir  principal  de  la  distribution  des  eaux  dti 
canal  de  Briare^  en  jui  donnant  nne  étendue  beau- 
coup plus  grande  pour  satisfaire  aux  besoins  de  Ih 
navigation  tpài  rendaient  iusnffisantes  les  mesarcs 
dont  on  vient  d«  rendre  compte  ^  «n  l'tntoara  de 
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DÉSIGNATlOlf  DES  RÉSERVOIRS. 


Iroîs  côtés  d'pne  cliatissëe  qui  a  i46o  toîscs  de  dë- 
veloppement ,  36  pieds  de  large  ii  son  couronnement, 
et  90  pieds  de  lacge  à  sa  base;  cet  oayrage  fut  fait 
$n  1739,  1740  et  174^  >  il  coûta  environ  5oo, 000  fr., 
y  compris  I  achat  des  terres  *,  il  est  très  remarquable 
par  Tefiet  qu'il  produit  en  portant  à 

uu  réservoir  qui,  originairement,  n'avait  que  10  ar- 
pens. 

C'est  encore  un  des  exemples  donnes  par  le  Canal  de 
Briare,  et  son  application  peut  être  d'une  grande 
importance  dans  des  localités  analogues  (1). 

^Ce  fut  à  la  même  époque  que  fut  exécuté  le  rehausse* 
ment  de  la  chaussée  de  l'étang  de  la  Tuilerie.) 

Malgré  des  ressources  aussi  étendues,  la  prévoyance 
qui  les  avait  fait  successivement  établir,  suggéra 
ridée  de  les  accroître  pour  subvenir  à  la  progression 
qu'éprouvait  encore  la  navigation. 

La  prise  d'eau,  dans  la  rivière  de  Loing,  ne  donnait 
point  au  bief  de  distribution  tout  ce  qu'on  en  avait 
attendu ,  lorsque  les  eaux  baissaient  dans  la  partie 
supérieure  de  cette  rivière;  pour  y  suppléer,  M.  le 
marquis  de  Brion  ,  père  de  M.  de  Brion ,  que  nous 
avons  cité  comme  un  des  députés  actuels  de  la 
Compagnie,  détermina  l'acquisition  de  l'étang  du 
Moutier,  situé  sur  cette  rivière,  environ  9,000  toises 
au-dessus  de  la  prise  d'eau  ;  on  forma  k  cet  étang 
un  barrage  tel,  que  ses  eaux  pussent  être  tenues  en 
réserve  pour  suppléer  à  celles  de  la  rivière  de  Loing , 
quand  celles-ci  baisseraient. 

(1)  Ce  bel  ouvrage  fut  dû  à  M.  le  comte  de  Buron,  alors 
député  de  la  Compagnie ,  et  qui  détermina  pour  le  Caoal 
-d'autres  améliorations  importantes,  telles  que  le  rehausse- 
laent  de  la  chaussée  de  barrage  de  l'étang  de  la  Toi  erie 
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SÉSICSATIOS  DES  BÉSERVOIBS- 


On  fait  couler  Ie>  eaox  de  cet  éuag  dans  le  lit  natarel 
de  la  rîrîère  qnî,  par  un  trajet  de  9,000  toîset,  les 
dirige  à  rempellement  de  la  prise  d'eaa  de  la  rigole 
de  St.-PrÎTé,  par  laquelle  ces  eaux  arrivent  ainsi  au 
point  de  partage. 

Mais  il  est  essentiel  de  remarqoer  que  par  sa  position, 
qui  a  d^tennin^  à  l'acquérir,  ce  rëserroir,  situé  enlre 
des  versans  rapides  et  très  étendus,  se  remplit  cinq  à 
six  fois  par  an ,  et  qu'on  l'a  vu  se  remplir  en  moins 
de  «ÎDgtwjuatre  heures. 

Les  dimeosîona  de  ce  beau  réaerroir  sont 

Total  en  superficie. . . . 
Total  en  capacité  (1). . 
Les  deux  remplissages  en  plus  de  l'éung  do  la  Tui- 
lerie, dont  on  parlera  cï-prèa,  donnent 

Les  quatre  remplissages  en  plus  de  l'étang  du  Montier, 

dont  on  vient  de  parler,  donnent 

Total  deseauxdisponibles(sans  compter  la  prise  d'ean 

de  Sl.-Privé) 

Qui  font  39,432,580  mèlr«  cubes. 


a88,333 


3,009,6:1» 
833,332 
,i3?,333 


3^75,286 


De  plus,  en  1808  la  Compagnie  fit  établir  la  rigole  de  Dammarie  qui 
fuit  arriver  dans  Tclang  de  la  Tuilerie  les  eaux  qui,  pur  les  étangs  de* 
Dammarie ,  tombaient  précédemment  vers  la  Loire. 


(1)  Il  était  pour  aîn^i  dire  impraticable  d'établir,  pniir  la  capacité  de  ces  réiervoin,' 
un  calcul  régulièrement  exact,  d'aprèa  lu  variations  que  présentaient,  pour  leur  proîî!, 
iea  lignes  de  fond  de  chacun  d'eux. 

Pour  obtenir  un  réinitat  approximatif  sar  lear  capacité,  on  a  opéré  comme  tî  cbacUn 
de  ces  îtangs  eut  pr^^senté  ,  pour  son  proSI ,  un  rectangle  -,  ce  résultat  est  nécessairement 
moindre  que  celui  qu'on  aurait  obtenu  en  opéraot  d'une  manière  plus  régulière ,  m^, 
couine  on  vient  de  le  dire,  presque  impraticable  j  on  4  évité  ûnû  toute  id^d'ezagérotioo. 
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Cette  rigole,  en  déterminant  ainsi  les  aflluens  d'un  versant  différent,  a 
beaucoup  augmenté  les  eaux  disponibles  pour  le  bief  de  partage ,  et  pour 
l'étang  de  la  Tuilerie  qui  peut  se  remplir  trois  fois  l'année. 

Enfin,  la  Compagnie  vient  encore  de  faire  établir  la  rigole  dite  de  la 
Serre  du  Seigle,  qui  dirige  dans  l'étang  des  Beaurrois  les  eaux  de  l'étang  du 
Four,  dont  la  chaussée  de  barrage  a  4o  toises  de  longueur  et  g  pieds  de 
hauteur,  et  celles  du  ruisseau  de  ce  nom. 

Ces  eaux  vont  ensuite,  par  la  rigole  des  Beaurrois  qui  tient  bien  les 
eaux ,  se  rendre  dans  l'étang  de  la  Grande-Rue ,  principal  réservoir  dont  le 
remplissage  est  toujours  un  but  important  de  la  manœuvre  des  eaux. 

Quoique  ce  nouvel  afQuent  soit  considérable,  on  n'en  fera  mention  ici 
que  pour  mémoire ,  et  comme  coopérant  au  remplissage  des  étangs  des 
Beaurrois  et  de  la  Grande-Rue. 

On  voit  ainsi  que  le  Canal  de  Briare  s'est  procuré,  pour  alimenter  son 
point  de  partage,  18  réservoirs,  présentant  une  superficie  de  1,177  ar- 
pens  à  20  pieds  pour  perche  (environ  48o  hectares  ),  indépendamment 
des  eaux  dérivées  de  la  rivière  de  Loingpar  la  rigole  de  Saint-Privé,  et 
que  les  eaux  ainsi  réunies  pour  alimenter  le  point  de  partage  du  Canal  de 
Briare,  peuvent  être  évaluées  plus  de  3,ooo,ooo  de  toises  cubes,  ce  qui 
fait  plus  de  20  fois  la  capacité  ou  prisme  de  remplissage  de  la  ligne  navi-* 
gable  du  Canal  en  elle-^méme. 

Les  eaux  qui  arrivent  au  bief  de  distribution  d'après  les  dispositions^ 
que  l'on  vient  d'exposer,  y  sont  dirigées  par  des  rigoles  qui  offrent,  dans 
leur  ensemble ,  un  développement  qui  surpasse  la  longueur  totale  dtr 
Canal  en  comptant  les  9000  toises  du  trajet  des  eaux  de  l'étang  du- 
Moutier  pour  arriver  à  la  prise  d'eau  de  la  rigole  de  Saint-Privé. 

Effectivement,  la  rigole  de  Saint-Privé  a 10,676  toises. 

La  rigole  de  Breteau a,66o 

La  rigole  des  Beaurrois 4,000 

La  rigole  de  Dammarie 1,800 

%  
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Ton  vient  de  décrire  pour  la  rigole  de  Saint-Privé.  H  est  cependant  à 
observer  que  les  grandes  pertes  que  cette  rigole  éprouvait  par  les 
filt rations  tombaient  en  grande  partie  dans  le  lit  naturel  de  la  rivière  du 
Trézé,  où  le  canal  a  une  prise  d'eau  à  quelque  distance  et  quelques 
écluses  plus  bas. 

La  rigole  des  Beaurrois,  qui  met  en  communication  plusieurs  étangs 
éloignés,  mais  situés  sur  le  même  plateau,  n'éprouve,  pour  ainsi  dire^ 
aucune  perte ,  ce  qui  donna  Tidée  d'j  Ëdre  verser  les  eaux  dirigées  )u8- 
qu'à  présent  par  la  rigole  de  Breteau,  en  coupant  dans  une  partie  peu 
élevée,  l'espèce  de  seuil  qui  se  trouve  entre  ces  deux  rigoles. 

On  voit  par  quels  moyens  on  s'est  progressivement  procuré  la  certi- 
tude de  verser  à  volonté,  et  suivant  les  besoins  de  la  navigation ,  les  eaux 
nécessaires  pour  remplir  les  écluses  lorsqu'il  faut  monter  et  descendre  ^ 
soit  vers  la  Seine^  soit  vers  la  Loire ,  pour  opérer  le  trajet  du  Canal  dont 
voici  le  détail. 
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'Pour  faire  arriver  les  bateaux  de  la  Loire  an  bief  de 
distribution  ,  ils  ont  à  monter,  au-dessas  da  ni- 
▼ean  de  la  Loire 

Cachetés  par 

Sur  nn  trajet  de 

Les  bateaux  traversent  ensuite  le  bief  de  distribu- 
tion sur  nue  longueur  de. .  .  •  1447**""  ^  '''*• 
Mais  ce  bief,  auquel  on  a  donné 

i4  pieds  de  profondeur  sur  ce 

dëveloppement,  afin  d*en  faire 

une  sorte  de  réservoir,  se  trouve, 

dans  les  basses  eaux ,  réduit  à 

6  pieds  de  profondeur,  et  alors 

il  rend  nulle  la  chute  de  Fécluse 

du  Rondeau,  qui  a  une  longueur 

4e 3o       3         I 


Nombre 
•diues. 


Haoïeiir 
de  ratoension 

oa 
debdenenic. 


12 


fieds.    pouc. 

117  9 


Tnjet. 


pieda. 
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ISt  il  se  trouve  alors  ne  faire  plus 
qu'un  avec  le  bief  de  la  mon- 
tagne, qui  a. iSSB***"'  5^'**^. 

Ce  qui  donne,  pour  la  longueur 
totale  du  bief,  dans  les  basses 
eaux 3o6i         5 

Il  faut  ensuite  descendre  jusqu'à  Montargis,  pour 

aller  de  là  en  Seine 

Par  28  ëcluses  dont  plusieurs  sont  accolées. . . . 

Sur  un  trajet  de 

Ainsi ,  le  dëvelopperaent  total  du  Canal  est  de. . 
Et  le  nombre  total  des  écluses  est  de 


Nombre 

des 
ëduMf. 


Haatenr 
de  ratoe&iioB 

<m 
de  la  descente. 


pieds.    poQc. 


Ampef. 


toises,  pieds. 


a8 


4o 


24a  5 


3o6i  5 


>  7i79<> 


28,299 


Les  dimensions  du  Canal  dans  ce  déreloppement  sont  d'environ 
4o  pieds  à  la  ligne  d'eau ,  a4  au  plafond ,  et  4  pieds  de  profondeur  d'eau. 

L'acte  de  concession  de  x638  donne  droit  au  Canal  de  prendre,  en  in- 
demnisant les  propriétaires ,  deux  perches  de  chaque  côté  de  son  lit  pour 
ses  francsb 

La  longueur  moyenne  des  écluses  est  de  prés  de  100  pieds,  leur  lar- 
geur est  de  17  pieds  entre  les  bajojers  qui  sont  rectiiignes,  leur  lar- 
geur entre  les  portes  varie  de  i3  pieds  10  pouces  à  14  pieds  10  pouces. 

La  hauteur  de  leur  chute  varie  depuis  6  pieds  jusqu'à  i3  pieds. 

Il  n'y  a  que  les  écluses  de  Baraban,  de  la  Gazonne  et  du  Rondeau, 
qui  soient  construites  pour  contenir  plusieus  bateaux  ;  oelle  de  Baraban 
en  tient  deux,  celle  du  Rondeau  et  celle  de  la  Gazonne  en  tiennent  trois 
chacune  ;  ces  trois  écluses  sont  revêtues  de  bajoyers  en  pierres  comme 
les  autres. 

On  a  vu  que  la  chute  de  l'écluse  du  Rondeau  devenait  nulle  lorsque  les 
eaux  du  Bief  de  distribution  se  trouvaient  réduitesà  6  pieds  de  profondeur. 

L'écluse  de  Baraban  qui  forme  une  des  deux  embouchiu^es  en  Loire  est 
d'une  construction  récente ^  et  avait  d'jtbord  jété  établie  sans  bajoyers 

Tome  IL  37 


fio6  CANAUX  NAVIGABLES 

ayant  à  leur  place  des  talus  que  leur  fréquens  éboulemens  ont  fait  sup- 
primer, on  lésa  revêtus  de  bajoyers  comme  les  autres.  Cette  écluse  est 
la  seule  qui  ^'emplisse  et  se  vide  par  des  ventelles  aux  portes;  pour  toutes 
les  autres  il  y  a  des  tambours  de  fuite  qu'on  décrira  plus  amplement. 

Il  est  essentiel  d'observer  ici  que  d'une  part ,  vers  la  Seine ,  au  bas  de» 
sept  écluses  accolées  descendant  à  Rogny,  on  trouve  une  prise  d'eau 
dans  le  lit  naturel  de  la  rivière  de  Loing,  alors  grossie  de  quantité  d'af- 
fluens  dans  les  détours  qu'elle  éprouve  depuis  la  prise  d'eau  faite  par  la 
rigole  de  St.-Privé.  Huit  autres  prises  d'eau  subséquentes  dans  cette 
rivière,  fournissent  une  quantité  d'eau  suffisante  pour  alimenter  la  navi- 
gation du  Canal,  au  moyeu  des  écluses  pratiquées  depuis  Rogny  jusqu'à 
Montargis;  d'autre  part,  vers  la  Loire,  à  une  distance  de  900  toises  en- 
viron du  bief  de  distribution,  et  après  avoir  descendu  quatre  écluses,  ra- 
chetant 4i  pieds  8  pouces  de  pente ,  le  Canal  a  une  prise  d'eau  dans  la 
rivière  du  Trczé ,  dans  le  bief  du  Moulin-Neuf,  au  bas  de  Fécluse  des 
Fées,  au-dessus  de  ce  moulin,  qui  tourne  presque  toute  l'année  avec  le 
trop  plein  du  bief  après  la  prise  d'eau.  Il  y  a  encore  successivement,  jus- 
qu'à l'embouchure  en  Loire,  deux  autres  prises  d'eau,  dont  une  dans  la 
rivière  de  Font-Chevron,  lesquelles  prises  d'eau  sont  encore  suffisantes 
pour  Ëâire  tourner  par  le  trop  plein  des  bieis  qu'elles  effectuent,  autant  do 
moulins  qui  appartiennent  à  la  Compagnie,  et  qui  reversent  dans  les 
biefe  inférieurs  du  Ganal  les  eaux  qui  ont  servi  à  les  faire  tourner. 

A  la  vérité,. dans  les  grandes  sécheresses ,  les  petites  rivières  de  Trézé 

et  de  Pont-Chevron   conservent  peu  d'eau;  mais,  excepté  des  oas' 

extraordinaires,  il  résulte  de  ce  que  l'on  vient  d'exposer,  que  les  eaux  re-- 

cherchées  et  emmagasinées  avec  tant  de  sein  pour  être  versées  à  volonté 

au  bief  de  distribution,  n'alimentent  que,  1*.  le  bief  de  distribution,  qui, 

comme  nous  l'avons  dit,  a,  dans  les  basses  eaux,  3jo6i  toises  3  pieds. 

a*.  Les  sept  sas  d'écluse  accolés,  qui  descendent  à  Rogny  où  Ton 
trouve  la  prise  d'eau  abondante  du  Loing; 

3'.  Les  900  toises  environ  qui  sont  à  parcourir  depuis  l'autre  extrémité 

du  bief  de  distribution  jqsq^'à  la  prise  d'eau  dans  le  Tréié. 
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Et  si  Ton  veut  s^appuyer  sur  ce  que  cette  prise  d'eau  serait  insuffisante , 
ainsi  que  celle  faite  dans  la  rivière  de  Pont-Chevron ,  pour  alimenter  les 
biefe  inférieurs,  dans  les  temps  de  sécheresse  ,11  faut  cependant  calculer 
ces  prises  d'eau  comme  fournissant  au  mobs  1,000  pouces  d'eau  à  Tali- 
ment  des  biefs  ;  ainsi  les  eaux  accumulées  comme  nous  le  disons  pour  le 
bjef  de  distribution  n'alimentent  exclusivement  qu'un  trajet  de  Canal 
d'environ  4,ooo  toises  et  onze  écluses  rachetant,  savoir,  celles  de  Rogny 
vers  la  Seine,  71  pieds  7  pouces  de  chute,  et  les  4  autres  vers  là  Loire, 
4i  pieds  2  pouces. 

Cette  observation,  en  faisant  apprécier  les  difficultés  que  l'on  doit  cal* 
cuier  en  projetant  un  Canal  à  point  de  partage  pour  l'alimenter  suffisam* 
ment  d'eau ,  prouve  quelle  fut,  à  cet  égard,  la  prévoyance  de  l'inventeur, 
et  après  lui,  celle  de  l'administration  du  Canal  de  Briare. 

La  quantité  d'eau  assurée  avec  tant  de  soin  au  service  du  Canal  de 
Briare  est  tellement  rassurante  pour  ses  besoins,  que,  lors  de  la  sécbc-* 
resse  extraordinaire  de  i8o4,  il  avait  encore  en  réserve  à  la  fin  de  la  navi* 
gation  plus  d'eau  qu'il  ne  lui  en  eût  fallu  pour  le  nombre  d'éclusées  à 
employer  pour  une  année  de  navigation. 

En  i8o5,  où  tous  les  réservoirs  devaient  se  ressentir  de  la  sécheresse 
qu'on  éprouva,  et  qui  avait  inquiété ,  comme  on* le  verra,  pour  la  naviga- 
tion du  Canal  du  Languedoc ,  le  Canal  de  Briare  ne  chôma  pas  même 
pour  ses  réparations  qu'il  fut  obligé  de  suspendre,  parce  que,  par  suite 
d'une  erreur  dans  laquelle  on  avait  induit  le  ministre  de  l'intérieur,  on  fit 
passer  par  le  Canal  de  Briare  des  mâts  qui ,  destinés  à  descendre  la  Loire , 
devaient  être  dirigés  par  le  Canal  d'Orléans.  . 

Cependant  la  Compagnie  du  Canal  de  Briare  a  constaté  la  possibilité 
de  divers  projets  qu'elle  a  conçus,  et  qui  augmenteraient  de  plus  de 
i,5oo,ooo  toises  cubes,  ses  eaux  disponibles,  si  une  plus  grande  activité 
les  rendait  désirables  (1). 


(1)  Ces  divers  projets  consisteraient  principalement  dans  rétablissement  de 
yastes  réservoirs  aux  lieux  dits  les  Graviers ,  les  Motteux ,  les  Vigneaux ,  au 
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Le  zèle  inséparable  d'une  telle  prévoyance  s'est  manifesté  dans  la  con«-- 
struction  des  diverses  parties  du  Canal. 

On  peut  citer  entre  autres  les  tambours  qui  servent  pour  la  conduite 
des  eaux  d'un  bief  ou  sas  supérieur  dans  un  bief  ou  sas  inférieur.  Ils 
n'ont  généralement  éprouvé  aucune  altération  depuis  la  construction  du 
Canal.  Peu  d'entre  eux  ont  eu  besoin  de  réparations,  et  un  seul  a  été^ 
dans  le  cas  d'être  rétabli. 

Voici  les  dimensions  ordinaires  des  ces  tambours  qui  sont  construits 
en  pierre  de  taille  dans  l'épaisseur  des  murs  des  bajojers  et  des  épaa- 
lemens. 

Les  issues  ont  environ  5  pieds  de  largeur,  les  voûtes  ont  5  pieds 
4  pouces  de  hauteur  sous  def  dans  la  partie  dont  le  fond  est  de  niveaa 
avec  le  radier  du  sas  supérieur.  Pour  la  partie  dont  le  fond  est  de  niveau 

moyen  desquels  on  recueiilerait  el  emmagasinerait  environ  les  deux  tiers  des  eaar 
qui  affluent  yers  la  rigole  aux  Chèvres  et  celles  des  Beaurrois,  et  qui ,  dans  les 
temps  de  pluies ,  sont  rejetées  et  perdues  comme  surabondantes  pour  le  remplis- 
sage des  réservoirs  que  ces  rigoles  fournissent.  Le  réservoir  de  Gravier  aurait,  par 
un  barrage  de  3oo  toises  de  long  et  4o  pieds  de  haut,  une  superficie  de  200  ar-^- 
pens  sur  18  pieds  de  profondeur  réduite^  il  contiendrait  5oo,ooo  toises  cubes. 

On  pourrait  encore  déverser,  dans  le  nouveau  réservoir  du  Gravier  et  dans 
celui  de  la  Grande-*Rue,  pour  les  tenir  à  leur  plein,  plus  de  sept  pieds  de  la 
superficie  du  réservoir  de  la  Tuilerie,  qui  seraient  promptement  remplacés  à' 
caose  de  l'abondance  des  eaux  qui  se  dirigent  vers  cet  étang,  lequel  se  remplit,^ 
comme  on  Ta  dit,  plusieurs  fois  dans  l'année,  et  qui  verse  ses  eaux  à  toute  han- 
ttnr  et  jusqu'à  son  fond,  au  bief  de  distribution,  par  la  rigole  de  Breteau. 

Les  eaux  des  étangs  de  Sept-Fonds  ne  servent  point  jusqu'à  présent  la  navi- 
gatien,  et  j  seraient  affectées  en  étant  conduites  jusqu'à  la  rigole  de  St«-PrivéJ- 

On  peut  faire  d'antres  réservoirs  au-dessus  de  celui  de  Moutier. 

Enfin,  on  aura  une  idée  juste  de  la  réalité  et  de  l'étendue  des  ressources  en^ 
eaux  de  la  Compagnie  du  Canal  de  Briare,  en  observant  qu'elle  peut  recueillir 
les  eaux  de  versans  qui  vont  jusqu'aux  sources  de  Loing ,  à  onze  lieues  du  Canal 
sur  une  largeur  de  plus  de  deux  lieues ,  distance  du  versant  extérieur  de  la  rigole 
de  Dammarie ,  au  versant  extérieur  de  la  rigole  de  St.-Privé,  ce  q^i  fait  une  su- 
perficie triple  de  celle  des  versans  qui  alimentent  le  fameux  bassin  de  St.-Ferréol 
au  Canal  de  Lang[ucdoc. 
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arec  le  radier  du  sas  inférieur ,  on  voit  qu'elles  ont  de  plus  la  hauteur 
de  la  chute  de  Técluse  qui  s'effectue  perpendiculairement  dans  Pintérieur. 
des  voûtes  sur  un  massif  de  pierres  d'une  solidité  cotivenable  et  plafoné, 
qui  est  de  niveai^avec  le  radier  du  sas  inférieur.  (Voir  la  planche  XIII). 

Lors  de  leur  première  construction,  on  avait  revêtu  ces  tambours  in- 
térieurement de  planches  de  chêne  pour  éviter  les  dégradations  des  join- 
foyemens  en  ciment  par  la  grande  agitation  deTeau;  mais  ce  ciment  a' 
acquis  depuis  une  telle  dureté,  qu'il  a  été  reconnu  inutile  de  remettre 
des  planches  où  elles  ont  manqué. 

Il  n'y  a  qu'un  seul  tambour  à  la  porte  d'amont  et  à  la  porte  d'aval  de* 
chaque  écluse,  la  manœuvre  ordinaire  s'en  fait  au  moyen  de  deux  pelles 
qui  se  lèvent  ou  se  baissent  par  un  cric  muni  d'une  roue  d'engrenage 
pour  le  rendre  d'un  mouvement  plus  facile; 

Oh  lève  d'abord  une  pelle ,  et  lorsque  l'agitation  de  l'eau  qui  passe  dans 
le  sas  inférieur  diminue ,  on  lève  la  seconde  ;  si  la  chute  de  l'écluse  est 
plus  élevée  que  d'ordinaire,  on  ne  lève  d'abord  la  première  pelle  que  de 
moitié^  il  n'en  résulte  aucune  détérioration ,  et  le  bateau  n'éprouve  qu'une 
pression  contre  le  bajoyer  opposé,  par  l'eflfet  du  bouillonnement  des* 
eaux  qui  sortent  de  la  voûte.  Les  bateaux  sont  amarrée  à  l'avance  contre 
ce  bajoyer  pour  leur  éviter  des^mouvemens  nuisibles: 

Ce  moyen  de  fuite  pour  les  eaux  laisse  les  portesde  f  échise  avec  toute* 
leur  solidité^  tandis  que  les  ventèlles,  pratiquées  dans  les  autres  Canaux 
altèrent  sensiblement  cette  solidité,  ébranlent  les  portes  par  la  rapidité  de' 
Fécoulement  qu'elles  donnent  aux-  eaux,  et  Êitiguent  inévitablement 
l'avant-bec  des  bateaux. 

Les  tambours  de  fuite  du  Canal  de  Briare  sont  peut-être  le  meilleur  de 
tous  les  moyens  employés  jusqu'à  ce  jour  pour  faire  passer  l'eau  d'un 
Uef  ou  sas  dans  un  autre: 

On  peut  remarquer  sous  lerapportéconûmique  que  les  portes  d'écluses 
du  Canal  de  Briare  ont  une  durée  commune  qui  dépasse  ao  années,  et 
quelesportes  d'écluses  du  Canal  de  Languedoc,  d'une  construction  pareille^, 
mais  qui  ont  des  ventelles  pour  le  passag^e  des  e^qx^  n'ont  qu'une  durée 
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commune  de  1 5  années  ;  c'est  donc  une  économie  d'à  peu  prés  \  dans 

les  frais  d'entretien  des  portes  d'écluses. 

L'écluse  de  Notre-Dame  ayant  une  chute  de  i5  pieds,  qui  est  la  plus 

élevée  de  ce  Canal,  on  y  a  obserré,  la  montre  à  la  maip,  plusieurs  pas- 
sages de  bateaux  de  vin  ayant  chacun  une  charge  d'environ  80  milliers;  la 

manœuvre  pour  le  remplissage  de  Técluse,  en  ne  levant  d'abord  que  la 

moitié  de  la  première  pelle,  à  cause  de  sa  hauteur,  durait  lo  minutes  et 

quelques  secondes. 

Il  est  essentiel  d'observer  que  cette  précaution  de  ne  lever  qu'une  ven- 
telle  et  même  de  commencer  par  ne  la  lever  que  de  moitié  de  sa  hauteur, 
tient  au  peu  de  solidité  des  bateaux  construits  habituellement  en  bois 
blanc  et  destmés  à  être  dépecés  après  leur  arrivée  à  Paris. 

Plusieurs  mariniers  sur  difierens  points  du  Canal,  et  notamment  à 
récluse  Notre  Dame,  m'ont  dit  que,  lorsque  le  bateau  était  construit  en 
chêne  et  destiné  par  sa  solidité  à  faire  plusieurs  voyages,  on  demandait 
a  l'éclusier  d'ouvrir  à  la  fois  les  deux  pelles  des  tambours,  et  qu'alors  te 
passage  du  bateau  ne  prenait  pas  la  moitié  du  temps  qu'il  Ëillait  lorsqu'on 
ne  levait  les  pelles  que  successivement,  comme  on  vient  de  le  lire,  pour 
la  manœuvre  habituelle. 

L'embouchure  du  Canal  en  Loire  fut  originairement  placée  à  l'écluse 
iite  du  Martinet,  en  aval  de  laquelle  on  avait  pratiqué  de  chaque  côté^ 
dans  les  musoirs  de  cette  écluse,  deux  niches  circulaires  destinées  à  rece- 
voir, savoir:  les  deux  de  droite,  les  bustes  de  Henri  lY  et  de  Sully, 
comme  ayant  eu  les  premiers  l'idée  de  joindre  la  Loire  à  la  Seine,  et  à 
gauche  les  deux  bustes  de  Boutheroue  et  de  Guy  ou,  conmie  créateurs  du 
Canal  de  Briare  (1). 

Cette  écluse  d'embouchure  faisait  un  angle  aigu  avec  le  cours  du  fleuve. 
Elle  fut  obstruée  progressivement  par  les  sables  et  graviers  que  char ie  la 
Loire,  à  un  tel  point,  qu'elle  est  remplacée  maintenant  par  une  nouvelle 
embouchure  dite  de  Bivotte,  placée  à  444  toises  en  aval  de  celle  du  Mar- 

^        ■  ■  ■         I       ■  I  ,  ji 

(1)  Rien  n'annonce  qne  cea  bnstea  aient  jamais  été  posés. 
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finet,  en  ayant  prolongé  sur  cet  espace  le  bief  qui  finissait  originairement 
à  récluse  du  Martinet  et  dans  uue  direction  à  peu  prés  parallèle  à  celle 
qu'avait  cette  écluse. 

L'écluse  de  Riyotte  présentant  sourent  des  difficultés  pour  Pentrée  du 
Canal  dans  les  basses  eaux,  à  cause  des  ensablemens  qui  s'y  font  et  qui 
nécessitent  des  draguages  annuels ,  il  a  été  construit  à  900  toises  en 
amont  9  et  vers  Brîare,  une  nouvelle  emboocbure  dite  de  Baraban,  qui  «st 
perpendiculaire  au  cours  du  fleuve  et  dont  le  seuil  est  au-dessous  des 
plus  basses  eaux. 

Celte  écluse  est  de  la  manœuvre  la  plus  favorable  pour  l'entrée  des 
bateaux  dans  les  eaux  basses  et  moyennes.  Lorsque  lès  eaux  deviennent 
plus  fortes,  l'écluse  de  Rivotte  se  trouve  être  d'une  commodité  préfé- 
rable :  toutes  deux  cependant  doivent  concourir  à  la  fois  au  service  dans 
les  momens  où  la  navigation  a  le  plus  d'activité. 

La  partie  de  rive  de  la  Loire  qui  se  trouve  entre  ces  deux  embou- 
chures est  dans  sa  presque  totalité  revêtue  d'un  perré  pour  régulariser 
autant  que  possible  le  régime  du  fleuve  dans  cette  partie. 

Il  est  à  remarquer  qu'il  n'y  a  eu  d'imperfection  dans  la  construction 
originaire  de  ce  premier  Canal  à  point  de  partage,  que  la  différence  de  la 
hauteur  ou  chute  des  diverses  écluses,  et  de  leur  largeur  entre  les  portes. 

Mais  la  Compagnie  trouverait  son  propre  intérêt  à  obvier  progressi- 
vement à  cet  inconvénient  si  la  grande  activité  d'une  ligne  navigable  du 
nord  au  midi  de  la  France  rendait  nécessaire  pour  répondre  à  cette  acti- 
vité ,  de  donner  aux  écluses  qui  se  trouveraient  placées  sur  cette  ligne , 
une  largeur  entre  les  portes  dont  on  pourrait  fixer  le  minimum  à  i'6  pieds 
comme  formant  la  largeur  des  deux  souterrains  du  Canal  de  Saint-Quen- 
tin  entre  les  banquettes  de  halage. 

L'inconvénient  de  la  différence  des  chutes  d'écluses  a  été  commun  à 
tous  les  Canaux  établis  en  France  jusqu'à  la  construction  du  Canal  du 
Centre  par  M.  Gauthey,  qui,  le  premier,  constata  et  fit  apprécier  cet  m-^ 
convénient  ainsi  que  celui  des  sas  accolés,  comme  donnant  lieu  à  la  dé^^ 
pense  d'une  plus  grande  quantité  d'oau.- 
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Pour  ce  qui  lient  à  cette  dernière  observation,  il  est  bon  d'objecter 
ici  que  ce  surplus  de  dépense  d'eau  pour  les  sas  accolés,  n'est  à  calculer 
que  lorsqu'il  s'agit  de  faire  monter  un  bateau  au  bief  de  partage  ;  car  alors 
on  reconnaît  aisément  qu'il  faut  successivement  remplir  chacun  des  sas 
accolés  en  commençant  par  le  sas  inférieur  pour  Ëiire  monter  le  bateau 
par  chacun  d'eux, «t  Ton  observe  que  si  ces  sas  eussent  été  séparés  par 
un  bief  d'une  certaine  longueur,  ce  bief  aurait  fourni  l'eau  nécessaire 
pour  l'écluse  du  bief  inférieur,  sans  qu'il  fàt  besoin  de  la  tirer  du  point  de 
partage. 

Mais  lorsqu'il  s'agit  de  la  descente  d'un  bateau  du  point  de  partage 
vers  sa  destination,  onjreconnait  aussi  qu'il  ne  faut,  pour  opérer  sa  Aes«- 
cente  par  les  sas  accolés ,  que  l'écluse  d'eau  qui  remplit  d'abord  le  premier 
sas,  laquelle  sert  en  passant  successivement  dans  chacun  des  autres  sas, 
à  y  faire  descendre  le  bateau. 

Or,  il  n'y  a  de  sas  accolés  sur kXi^iâl  de  Briare  qu'en  descendant  da 
point  de  partage  vers  la  Seine;  et  sa  destination  originaire  ayant  été 
d'avoir  une  navigation  ile  Loire  en  Seine,  sans  prévoir  alors  qu'il  pour^ 
rait  7  en  avoir  de  Seine  m  Loire, ^t  les  bateaux  qui  descendaient  ainsi 
de  Loire  en  Seine  étant  originairement  vendus  et  dépecés  à  Paris,  il  en 
résulte  que  l'inventeur  du  Canal  de  Briare ,  déterminé  d'ailleurs  par  la 
pente  rapide  du  coteau  de  Rognj,  a  pu  se  décider,  sans  inconvénient  no- 
table ,  à  l'accolement  des  7  sas  qui  ne  lui  deqiandaieiit  que  8  paires  de 
portes  d'écluse ,  de  piliers  et  autres  accessoires  en  maçonnerie  pour  leur 
construction,  tandis  qu'il  lui  eut  fallu  i4  paires  de  portes  d'écluse  et 
autres'appareils  en  maçonnerie  pour  leur  construction,  si  les  sas  eussent 
été  séparés  l'un  de  l'autre. 

Ainsi  les  critiques  que  l'on  a  faites  sur  l'accolement  des  7  sas  de  Vé^ 
cluse  de  Rognj  n'ont  point ^té  fondées,  et  ne  le  seront  que  dans  le  cas 
où  l'on  créerait  une  navigation  de  Seine  en  Loire  par  l'établissement  de 
ia  ligne  navigable  entre  le  nord  et  le  midi  de  la  France,  dont  nous  «vous 
4éjà  parlé. 

Mais  alors  on  peut  s'en  rapporter,  à  cette  Compitgnie  pour  établir  près 
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des  sas  accoles  de  Pécluse  de  Rcgny,  soit  des  sas  oa  réserroirs  latéraux 
pour  ccoDomiserla  dépense  d'eau  de  ces  sas,  ainsi  qu'on  l'a  pratiqué  pour 
diverses  écluses  à  sas  accolés  de  Canaux  d'Angleterre,  dont  nous  avons 
parlé,  notamment  pour  celles  de  Norwood  au  Canal  de  Grande  Jonction,  à 
l'instar  de  la  belle  écluse  de  Bousingue  prés  Ypres  en  Flandre ,  dont  on  a 
donné  la  description.  Il  est  d'autant  moins. douteux  que  la  Compagnie  du 
Canal  de  Briare  opérerait  promptement  cette  amélioration ,  qu'elle  n'a  pas 
attendu  la  connaissance  de  la  pratique  de  ce  procédé  en  Angleterre  pour 
Ëdredes  dispositions  de  cette  nature  à  Técluse  de  Notre-Dame,  dont  le 
bajojer  de  gauche  en  montant  a  reçu  les  embrasures  et  les  préparatifs 
convenables  pour  l'établissement  de  deux  réservoirs  latéraux  du  genre 
de  ceux  dont  nous  parlons,  afin  d'économiser,  en  cas  d'une  naviga- 
tion plus  active,  la  moitié  des  eaux  que  dépense  cette  écluàe. 

Ou  pourrait  même,  d'après  le  zèle  de  la  Compagnie,  compter  sur  l'appli- 
cation du  procédé  nouvellement  employé  sur  le  Canal  du  Régent,  si  l'ac- 
tivité de  la  navigation  et  Texpérience  de  ce  procédé  le  rendaient  préfé- 
rable à  celui  dont  nous  venons  de  parler.  On  se  rappelle  qu'il  s'agit  de  la 
construction  de  deux  écluses  latéralement  accolées,  dont  l'une  reçoit  en 
réserve  la  moitié  de  l'eau  qui  a  servi  à  remplir  l'autre  pour  le  passage 
d'un  bateau  lorsqu'il  faut  baisser  le  niveau  de  celle-ci.  (Page  186  et 
planche  XII.) 

Ainsi  rien  ne  dut  atténuer  l'espèce  d'admiration  (1)  qu'on  éprouva  en 
voyanjtjes  eaux  de  la  rivière  de  Loing  dérivées  par  la  rigole  de  Saint- 
Priyé,  sur  pn  développement  de  10,676  toises  au  bief  de  distribution , 
faire  descendre  ou  monter  à  volonté  les  bateaux  par  une  échelle  en  quel- 
que sorte  verticale  de  71  pieds  7  pouces  d'élévation  rachetés  par  les  7 


(1)  St  no^  employons  ici  le  mot  d'admiration,  c*e8t  qu*on  ç'eat  servi  de  la  même 
expresAon ,  eh  parlant  des  huit  sas  accolés  de  l'éckise  de  Fonseranne  au  Canal  de 
Languedoc,  qui  ne  furent  faits  que  s4  a^d^^^  après ,  et  ne  rachètent  que  64  pieds 
5  pouces  de  chute  ;  et  encore  parce  qu'on  a  décoré  du  titre  pompeux  d'Escaliçr 
4e  Neptune  leshnit  sas  accolés  (dits  Neptune's  Stairca^sé)  au  Canal  Caledoniap  en 
^costi,  quoiqu'ils  ne  Aich^tent  qpe  64  pieds  8  pouces  anglais  (61  pieds  die  France). 

Tome  IL         '   ^  28 
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»s  accolés  de  recluse  pour  retrouver  au  bas  de  ces  sept  sas  une  noa* 

velle  prise  d'eau  dans  le  courant  naturel  de  cette  rivière. 

Le  zèle  de  la  Compagnie  du  Canal  de  Briare  s'est  également  manifesté 
dans  les  circonstances  les  plus  extraordinaires.  Ainsi ,  dans  la  révolur 
tion,  les  réparations  et  le  service  furent  &its  avec  la  méoae  exactîtode^ 
malgré  la  dépréciation  du  papier-^monoaie,  qui  rendait  les  recettes  en 
quelque  sorte  nulles,  et  obligeait  à  payer  tous  les  travaux  en  numé-- 
raire  (i). 

On  citera  encore  pour  exemple  les  deux  principaux  àccidens  auxqueb 
la  Compagnie  du  Canal  eut  à  obvier ,  parce  qu'ils  étaient  d'une  nature 
imprévue. 

£n  j8o5i,  année  mémorable  par  les  ravages  des  inondations  les  plus 
terribles,  les  levées  du  Canal  furent  débordées  dans  plusieurs  endroits 
et  emportées.  Le  réservoir  du  Moutier ,  qui,  comme  on  lia  dit,  peut  se 
remplir  en  moins  de  a4  heures  par  l'étendue  des  pentes  qui  le:  ctrcon^ 
scrivent,  eut  son  barrage  culbuté  par  l'impétuosité  des  eaux  qui  le  amr* 
montèrent.  Le  garde  de  cet  étang,  sur  les  ii  pelles  de  décharge,  n'eut 
que  le  temps  d'en  lever  no  j  il  ne  put  lever  tout-à-foit  la  onzième,  celle 
de  fond,  car  l'afilnence  de  l'eau  fut  telle,  qu'en  moins  de  trois  heures  * 


(i)  A  celte  époque ,  la  Compagnie  du  Canal  de  Briare  ne  pouTait  échapper  au 
système  général  des  dénonciations-,  elle  fnt  accusée  de  chercher  à  nuire  aux  ap* 
proTÎsioimemen j  de  Paris  et  aux  transports  des  munitions  militaires;  keitrense- 
ment  pour  elle,  M.  de  Pronj  comme  étant  dès-lors  inspecteur-général  des  Ponts 
et  Chaussées  fut  chargé  de  constater  Tétat  des  chosea,  et  quoiqu'il  n'eAt  alon 
aucune  relation  avec  radministratioa  du  Caoal,  il  n'hésita  point  à  neoherahar 
tous  les  moyens  de  détruire  des  accusations  qui  pouvaient  être  aussi  funestes  à  la  ' 
Compagnie  et  à  rétablissement  en  lui-même .  Il  se  transporta  sur  les  lieux^et ,  sans 
calculer  le  danger  qu'il  j  avait  alors  à  confondre  de  perfides  impos(eAta ,  jl  fit  va- 
loir dans  un  rapport  spécial  It  zèle  et  les  soins  constans  de  Tadministration ,  et 
constata  les  faits  que  nous  venons  d'exposer,  pour  la  prévoyance  qui  avait  diri{ 
la  distribution  des  eaux. 

Depuis  cette  époque ,  M.  de  Prony  a  conservé  pour  cel^  établissemeipt  na  intér 
rèt  qu'il  lui  a  souvent  prouvé  de  la  manière  la  plus  utile. 


*•        -* 
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(ainsi  que  l'attesteat  des  procés-rerbaux  authentiques),  il  survint  plus 
d'eau  qu'il  n'en  eut  feUu  pour  remplir  plus  de  trois  fois  f  ëtang. 

Le  commerce  fut  allarmé ,  et  croyant  la  navigation  compromise ,  il 
s'adressa  au  Gouvernement,  qui,  effrayé  de  l'étendue  du  inal,  demandé 
«ompte  à  l'administration  du  Canal  de  firiare ,  des  mesui^es  qu'elle  avait 
prises  pour  arrêter  les  suites  d'accidens  aussi  redoutables. 

Cette  administration  eut  la  satisfaction  de  répondre  au  ministre,  qu'au 
moment  où  elle  recevait  sa  lettre,  le  mal  était  déjà  réparé,  sans  qu'un 
seul  bateau  eût  eu  à  souffrir  d'une  manière  quelconque. 

Effectivement,  sans  perdre  un  seul  instant,  d'après  la  surveillance 
constamment  ^n  activité ,  des  directions  nouvelles  furent -données 
aux  eaux,  dont  l'affluence  était  dangereuse,  et  la  gelée  ayant  suivi  de 
près  l'inondation ,  la  chaussée  de  l'étang  du  Moutier  fut  rétablie  avec  une 
dépense  d'environ  60,000  fr.,  dans  l'intervalle  du  temps  que  l'on  avait 
mis  à  recueillir  les  plaintes  du  commerce ,  à  les  transmettre  au  Gouver- 
nement, et  à  faire  passer  les  ordres  de  l'autorité  supérieure  à  l'admi* 
jaislration  du  Canal  de  Brlare. 

Il  en  avait  été  de  même  pour  une  brèche  de  lâo  pieds,  qui  s'était 
faite  au-dessus  de  Técluse  de  là  Coignardtère. 

Au  surplus,  de  nouvelfes^précautions  furent  prjses  par  de  nouveaux 
déversoirs,  tant  à  l'étang  dn  Moutier  qu'au  bief  de  la  Coignardière ,  pouf 
prévenir  le  retour  d'un  accident  provenant  de  circonstances  dont  on 
n'avait  point  encore  eu  d'exemple  depuis  l'existence  du  Canal. 

Nous  allons  entrer  dans  quelques  détails  relatife  à  un  autre  accident , 
parce  que  les  procédés  qu'on  employa  pour  en  prévenir  les  suites,  peu- 
vent recevoir  une  applicatibn  importante  dans  des  cas  urgens. 

En  1809,  la  Compagnie  avait  ordonné  la  reconstruction  des  piliers  en 
aval  de  la  sixième  écluse  de  Rogny. 

Les  pierres  employées  fiirent,  conmie  à  l'ordinaire,  choisies  avec  le 
plus  grand  soin;  elles  avaient  i5'à  i4  pouces  d'épaisseur  et  au  moins' 4 
pieds  de  queue,  et  étaient  taillées  en  recouvrement  suivant  ce  qui  est 
pratiqua  à  cet  égard  pour  le  Canal;  mm  les  travaux  ne  purent  se  faire 
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que  pendant  le  chômage  ;  les  pluies  extraordinaires  qui  tombèrent  pen- 
dant ce  temps  empêchèrent  la  siccité  du  ciment  qu'on  employa. 

Au  mois  d'octobre  suivant,  lorsqu'on  fit  entrer  l'eau  dans  cette  écluse 
pour  remettre  le  Canal  en  navigation ,  les  cinq  assises  inférieures  du  pilier 
de  droite  étaient  sorties  ensemble  en  Siisant  une  saillie  de  5  pouces,  et^ 
une  des  pierres  de  la  cinquième  assise  avait  été  emportée  par  la  force  de 
l'eau,  jusque  dans  le  septième  sas  avec  un  bruit  effrayant. 

Par  suite  de  l'ordre  toujours  observé  sur  ce  Canal,  on  dépécha  aussi^ 
tôt  un  exprès  à  M.  le  marquis  de  firion  qui  se  trouvait  alors  à  Briare 
comme  député  de  la  Compagnie  pour  l'ouverture  de  la  navigation;  il  se 
transporta  de  suite  aux  écluses  de  Rogny . 

11  fallait  prendre  un  parti  prompt  et  décisif;  180  bateaux  réclamaient 
le  passage  pour  descendre  à  Paris.  M.  de  Brion  ayant  réfléchi  que  le 
soufre  n'était  pas  soluble  dans  l'eau,  qu'il  acquiérait  Êicilement  l'état  de 
fluidité  par  la  chaleur;  que  son  refroidissement  était  prompt,  qu'il  se 
moulait  par&itement,  et  qu'il  ne  prenait  point  de  retrait,  résolut  de  l'em- 
ployer. 

11  descendit  dans  l'écluse ,  où  il  remarqua  que  le  ciment  entre  l'ancien 
corps  de  maçonnerie,  et  le  revêtement  avait  été  dissous  et  chassé  hora 
du  sas ,  et  que  les  joints ,  dans  l'angle  de  l'encastrement  depuis  la  se- 
conde assise  supérieure,  avaient  été  entièrement  détruits. 

Il  fit  démolir  cinq  des  pierres  de  l'encastrement  pour  connaître  le  videqû 
existait  derrière  le  revêtement  du  pilier,  qu'il  trouva  de  18  pieds  de  lon- 
gueur sur  i3  pieds  10  pouces  de  hauteur.  Il  reconnut  alors  que  la  force 
de  l'eau  avait  été  la  cause  du  mal,  et  ayant  visité  la  totalité  du  ha^ 
joyer  attenant  l'encastrement ,  il  trouva  les  joints  des  pierres  du  revête- 
ment de  la  partie  du  bajoyer  qui  n'avait  pas  été  reconstruite,  absolument 
dégradés;  il  jugea  d'après  cela  que  l'infiltration  avait  conunencé  par  cette 
partie  de  l'ancienne  construction,  qu'elle  s'était  prolongée  derrière  Tencaa- 
trement,  et  enfin  derrière  le  pilier.  Il  vérifia  ensuite  l'à-plomb  de  la  par- 
tie supérieure  du  pilier ,  et  il  s'assura  qu'aucun  tassement  n'avait  eu  lieu. 
M.  de  Brion  reconnut  qu'il  ne  s'agissait  donc  plus  ,d'aprés  le  systèaie  qcill 
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avait  adopté,  que  de  repousser  les  cinq  assisesinféricuresà  la  place  qu'elles 
occupaient  auparavant,  et  d'empêcher  l'introduction  de  l'eau  entre  le  re- 
vêtement et  le  corps  de  maçonnerie  du  pilier,  tant  par  les  joints  de  Pen- 
castrement  que  par  ceux  de  la  partie  ancienne  du  bajoyer;  en  consé- 
quence, il  esî^aya  de  repousser  les  pierres  des  assises  inférieures  j  il  se 
servit  pour  cet  objet  de  forts  leviers  ou  étrésillons ,  qui  furent  appuyés  d'un 
bout  sur  chacune  des  pierres  qui  avaient  fait  saillie,  de  l'autre  contre  le 
pilier  opposé  ;  on  parvint ,  en  frappant  sur  ces  étrésillons  avec  des  masses 
de  fer,  à  remettre  4  des  pierres  à  leur  place;  le  lendemain  les  cinq 
assises  étaient  rétablies,  et  la  totalité  du  pilier  se  trouva  parfaitement 
d'à-plomb.  Les  pierres  du  revêtement  étant  toutes  taillées  à  recouvre- 
ment, il  fut  impossible  de  les  reculer;  pour  obvier  à  cet  inconvénient,  oa 
fit  couler  du  plomb  dans  les  joints,  et  pour  donner  plus  de  solidité  à 
Fouvrage,  afin  que  le  revêtement  ne  formât  qu'on  seul  corps,  on  fit  en-^ 
castrer  dans  les  pierres  plusieurs  bandes  de  fer  posées  sur  champ ,  scel- 
lées  en  plomb  et  garnies  de  crampons  de  distance  en  distance. 

Cependant  pour  ne  pas  laisser  de  vide  entre  l'ancien  massif  de  maçon-^ 
nerie  et  le  revêtea^nt,  M^  de  Brion  fit  Êiire  un  coulis  composé  d'un 
tiers  de  chaux  vive  et  de  deux  tiers  de  plâtre,  qui  se  durcit  prompte- 
ment  et  remplit  tous  les  interstices. 

Les  joints  des  pierres  dans  Tencastremeïit  étant  extrêmement  serrés , 
il  fit  poser  une  bande  de  fer  dans  cette  partie  à  5  lignes  du  sommet  de 
l'angle,  en  sorte  qu'il  put  fiiire  couler  du  soufre  entre  cette  bande  de  fer 
et  f  angle  de  Tencastrement  De  cette  manière,  tous  les  joints  verticaux  fu^ 
rent  remplis;  mais  comme  les  joints  horizontaux  présentaient  la  même 
difficulté  pour  être  coulés  en  soufre,  il  fit  pose  r  à  5  lignes  en  avant  de  la 
bande  de  fer,  une  lame  de  plomb  d'un  pied  et  demi  de  largeur  sur  sS  pieds 
de  hauteur,  bien  cramponnée  de  distance  en  distance ,  et  il  fit  couler  en 
aoufre  tout  le  vide  qui  se  trouvait  entre  la  bande  de  fer  et  la  nappe  de 
plomb.  11  s'assura  alors  qu'il  ne  pouvait  point  passer  d'eau  par  l'angle  de 
l'encastrement. 
Aussitôt  que  tous  les  joints  furent  ainsi  coulés  en  soufre ^  on  fit  entrer 
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Peau  dans  Técluse;  elle  la  retint  parfaitement ,  et  te  soir  même  les  ba- 
teaux descendirent  la  montagne  deRpgnj;  la  dépense  totale  n'avait  été 
que  de  3,030  fr. 

Depuis  1 1  ans  que  cette  réparation  a  eu  lieu ,  elle  n'a  éprouvé  aucune 
espèce  d'altération. 

Ce  service  rendu  parmi  beaucoup  d*autre8  par  M.  le  marquis  de  Brioa 
à  la  Compagnie ,  a ,  comme  on  Ta  dit ,  le  mérite  de  présenter  un  exemple 
dont  l'application  peut  être  de  la  plus  grande  importance  pour  des  accU 
dens  de  ce  genre  sur  les  Canaux. 

Depuis  cette  époque  on  recouvre  babîtuellement  de  soufre  fondu  lee 
parties  des  jointoiemens  faits  avec  le  ciment  dans  les  réparations  des 
écluses. 

Toutefois  on  doit  observer  que  le  soufre  en  r^npUssant  parfaitement 
toutes  les  conditions  désirables  pour  souder  en  quelque  sorte  ensemUa 
les  pierres  dans  llntérieur  des  massib^  ne  peut,  d'après  sa  grande  fii^ilit^ 
être  employé  pour  les  jointoiemens  extérieurs  que  comme  un  moyen  de 
garantir  les  cimens  de  Faction  extérieure  de  l'eau  et  de  Phumîdité,  jusr 
qu'à  ce  qu'ils  aient  atteint  le  degré  de  siccité  qui  constiUie  toute  leur 
solidité  (i), 

(i)  De$  expériences  récentes  portent  à  croire  que  l'emploi  da  bitome  oq  poi^ 
minérale  est  préférable  ponr  la  solidité  et  la  perfection  des  jointoiemens ,  à  celui 
du  soofre ,  à  cause  de  la  grande  friabilité  de  celui-ci. 

Aux  avantages  qu'on  reconnaît  à  ce  bitume,  pour  son  emploi,  il  joint  celui 
â*étre  beaucoup  meilleur  marché,  ne  coûtant  que  1 1  francs  le  quintal  pris  sur  la 
mine. 

Pour  employer  le  bitume  dans  le  cas  dont  il  s'agit  ici ,  on  le  cou)e  comme  da 
plomb  dans  les  fentes  ou  joints*,  lorsqu'il  est  refroidi ,  on  unit  sa  superficie  en  jr 
passant  un  fer  très  chaud  ,  et  il  acquiert  une  telle  solidité ,  qu'il  soude  pour  ainsi 
dire  ensemble  les  pierres  entre  lesquelles  il  a  été  coulé,  et  jamais  aucune  dégm» 
dation  ne  s'y  manifeste  *,  il  faut  avoir  soin  de  neuojer  scrupuleusement  les  parties 
ob  on  remploie,  afin  de  rendre  son  adhérence  parfaite. 

M.  Rcy ,  fabricant  de  couleurs,  a  fait  de  ce  bitume  plusieurs  expériences  qi|i 
prouvent  rcflicacHé  de  sou  emploi  pour  préserver  de  l'humidité. 

Parmi  ces  expériences,  nous  devons  remarquer^  pour  l'objet  qui  npus  occupe,  la 
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On  achèvera  de  se  feire  une  idée  des  soins  de  Tadministration  du  Canal 
de  Briare  pour  tout  ce  qui  peut  établir  et  maintenir  dans  le  meilleur  état 
la  navigation  du  Canal ,  en  citant  encore  quelques-unes  des  améliorations 
dont  rien  ne  lui  faisait  la  loi. 

C'est  ainsi  qu'elle  a  acquis  sur  la  ligne  du  Canal  plusieurs  ports  spa^ 
cieux  qu'elle  K  vre  à  la  facilité  du  commerce. 

Elle  a  fait  construire  à  Briare  de  vastes  et  beaux  magasins,  et  un  peu 
plus  haut  des  caves  qui  présentent  de  superbes  emplacemens  et  toutes 
commod  ités  désirables  au  commerce  des  vinSé 

En  foisant  racquisition  de  l'étang  du  Moutier,  elle  a  &it  établir  à  ses 


construction  d*un  bassin  decebitame  ,  compose  de  cinq  planches  ,.  sans  clous 
ni  assemblages ,  et  isolées  entre  elles  par  an  interyalle  de  2  à  3  pouces,  rempli  de 
cebitnmé  qui  en  fait  la  solidité.  Ce  haasis,  apris  avoir  été  pendant  six  ans  conti« 
nuellement  rempli  d'eau,  et eiposë  aux  tniures  du  temps,  a  fait  partie  des  c^jets 
déposé»  à  iexposîtion  de  l'industrie  natiouale,  par  M.  Rey ,  fabricant  de  cou- 
pleurs ,  rue  de  TArbre-Sec  ,  no  4^ ,  à  Paris. 

La  Société  d'encouragement  a  constaté ,  par  ses  éloges  ,  le  mérite  de  ces  expé* 

tiences. 

Ce  bitume  se  tronve  eB  abondance  ilans  let  départemena  dé  FAin  ,  du  Bas-" 
Rhin,  et  dans  celui  du  Puy-de-Dôme ^  oii  il  a  donné  le  nom  à  la  montagne  dite 
Piy  de  la  Fège  (  puits  de  la  Poix  ). 

M.  le  baron  Dubois  d'Aisy  en  avait  fe  premier  découvert  une  mine  à  Seysselle  ^ 
sur  la  riye  gaucbe  da  RhAne  ,  département  de  l'Ain  ,  et  il  se  disposait  à  faire 
exploiter  cette  mine ,  d'après  les  résultats  des  expériences  de  M.  Rey  ,  auquel  il 
s'était  adressé  à  cet  effet.  Mais  sur  ces  entrefaites,  un  Anglais  se  rendit  proprié- 
taire de  la  mine  de  Seysselle ,  et  traversa  ainsi  leprojet  de  M.  Dubois  d'Aisy ,  après 
s'&tre  assuré  des  avantages  qu'il  en  devait  retirer,  par  la  confiance  qu'il  sut  ins« 
pirer  à  M.  Rey  ,  qui  croyait  ne  voir  en  lui  qu'un  savant  Curieux. 

Les  nombreux  chargemens  que  fit  bientôt  expédier  pour  l'Angleterre  le  nouvel 
acmiéreur  de  cette  mine^  prouvèrent  quel  avait  été  son  motif  et  l'utilité  dé  ee 

bitume. 

Cette  mine  est  exploitée  avec  le  plus  grand  succès. 

(Les  anciens  faisaient  du  bitume  un  emploi  remarquable  par  son  utilité  pour 
préserver  de  l'humidité.  Les  Egyjjtiens  sVen  servaient  pour  lier  les  briques  et  Tes 
pierres  d'édifieos  dont  la  solidité  a^braté  vingt  siècletf^  de  d^stirnctÎM.) 
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frais,  pour  la  facilité  du  commerce  des  bois,  un  empellement  pour  opérer 

« 

le  flottage,  lorsque  l'abondance  des  eaux  permet  de  lever  cette  pelle  de 
{lottage  sans  nuire  aux  besoins  de  la  navigation. 

Elle  a  acquis  successivement  à  la  proximité  de  la  ligne  du  Canal,  des 
carrières  de  pierres  que  leur  dureté  rend  inattaquables  à  la  getée  (i). 

D'autres  carrières  de  pierres  à  chaux  dans  le  voisinage  desquels  on  ^, 
établi  des  fours  nécessaires ,  ainsi  que  des  tuileries  et  de«  briquetenief 
dans  les  localités  convenables. 

On  a  vu  qu'elle  avait  acquis  des  étangs  qu'elle  a  convertis  en  réservoirs, 
et  qui  forment  environ  1,200  arpens;  qu'elle  avait  acheté  tous  les  mou^ 
Ijns  à  eau  qui  pouvaient  contester  ou  atténuer  ces  prises  d'eau. 

Pour  rester  maîtresse  des  principaux  versans  et  de  la  direction'des  eau  j 
yer6  ces  étangs  et  vers  le  Canal,  elle  a  acquis  diverses  métairies  dont  lef 
terres  montent  à  plus  de  6,000  arpens ,  et  i,546  arpens  de  bois  qui  loji 
fournissent  tout  ce  qui  est  nécessaire  à  ses  construction^. 

Pour  joindre  aux  autres  avantages  Pagrément  et  Futilité  des  plantation^ 
elle  a  établi  des  pépinières  qui  lui  fournissent  10,000  pieds  d'arbres jft 
diverses  natures  par  an. 

Non  contente  de  s'être  assurée  d'an  tel  concours  d'avantages,  la  Com* 
pagnie  du  Canal  s'occupe  encore  de  divers  projets  d'améliorations. 

Tels  aont ,  Je  projet  de  faire  de  nouvelles  coupures  à  la  rigole  de  Sajnt» 
Privé  qui,  en  abrégeant  son  cours,  augmenteraient  sa  pente,  et  éviteraient. 


(i)  C'est  ici  une  occasion  d'observer  que  les  pierres  pour  les  Canaux  devant  ètV0 
inattaquables  à  la  gelée,  en  raison  du  peu  de  pores  qu'elles  présenjtent  à  Tabsorp- 
lion  de  l'eau  ,  l'expérience  a  prouvé ii  cet  égard,  sur  le  Capal  de  Briare  ,  que  U 
densité  des  pierres ,  pour  qu'elles  fussent  inaUaquables  à  la  gelée,  devait  être 
telle  ,  que  leur  poids  fût  au  moins  de  160  à  170  livfies  par  pied  cube. 

Les  carrières  acquises  par  la  cpmpagnie  pour  le  Canal ,  l'ont  été  d'après  c<98 
considén^tions ,  et  avant  leur  découverte  la  compagnie  faisait  venir  des  p^errea  deç 
belles  carrières  de  Chûteaulandon^  dont  le  Gouvernement  faisait  tirer  lui-i^âme 
Des  pierres  pour  les  mouumens  publici  les  plus  soigqés,  ^  .ca.u$e  du  bâiu  jfidi 
dont  leur  deiyit^  les  rendait  susceptibles.  "^ 


*   •     1. 
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tiotamment  à  Pendroit  dit  la  Corne  au  Bœuf,  le  trajet  de  la  rigole  dans  des 
places  où  les  pertes  d'eau  sodttrès  sensibles. 

Outre  les  teanx  ports  que  possède  déjà  la  Compagnie,  elle  s'occupe 
aussi,  pour  le  plus  grand  avantage  de  la  navigation,  du  projet  d'établir 
diverses  gares  où  Ton  pourrait  faire  stationner  les  bateaux  qiii  auraient 
à  s'arrêter. 

Une  gare  serait  étal)lie  dans  Tëtang  dit  des  Prés  Gris,  près  Tembouchure 
en  Loire,  où  Pon  pourrait,  avec  peu  de  dépense,  feire  stationner  environ 
Soo  bateauii ,  ce  qui  serait  du  plus  grand  avantage  pour  éviter  tout  en- 
combrement aux  embouchures,  assurer  la  prompte  entrée  et  la  marche 
active  des  bateaux  dans  le  Canal ,  en  offrant  un  port  vaste  et  pourvu  de 
toutes  les  commodités  aux  bateaux  qui  auraient  à  ^'arrêter,  soit  par  be- 
soins de  réparations,  soit  pour  les  opérations  que  peut  demander  la  na- 
ture de  leur  chargement;  comme,  par  exemple,  les  vins  dontlestonneaux 
sont  toujours  mis  à  ten'e  pour  être  remis  en  bon  état  à  leur  entrée  dans 
le  Canal. 

-On  pourrait  établir  une  autre  gare  dans  Vétang  dit  des  Prés  Carrés,  qui 
est  traversé  par  le  bief^u  Canal,  au-dessous  du  bief  de  distrU^ulion  vers 
Briare;  cette  gare  serait  destinée  aux  bateaux  qui  désireraient  attendre 
pour  descendre  vers  Paria-  Ils  seraient  dirigés  vers  cette  gare  à  leur  en- 
trée da£>s  le  Canal  qui  ordinairement  a  lieu  dans  la  saison  des  eaux  abon- 
dantes, et  cette  direction  éviterait  au  Canal  la  chance  d'avoir  à  dépenser 
dans  les  temps  de  sécheresse  (si  on  les  attendait  en  laissant  les  bateaux 
dans  les  gares  près  les  embouchures)  la  quantité  .d'eau  nécessaire  pour 
faire  monter  ces  bateaux  jusqu'au  point  de  partage.  On  éviterait  encore 
Pinçon vénient  mjajeur ,  et  qui,  au  mépris  des  règlemens  les  plus  formels 9 
ô!accroil  chaque  jour,  de  voir  des  bateaux  stationner  dans  le  Canal  et  en- 
combrer 4a  q^vigation. 

On  pourraU  faire  encore  dans  le  même  but  une  autre  gare  près  le  port 
de  Rogny ,  et  la  prise  d'eau  faite  en  cet  endcpit  dans  la  rivière  de  Loing  (1). 


i^r 


(i)MaÎ8  un  grand  obstacle  s*est  opposé  j a s(][u'à  présent  à  l'établissement  de  cet 
Tontfi  IL  39 
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Enfin  H  est  un  genre  d'améliorations  que  Poa  reconnattra  applicable  a 
presque  tous  les  Canaux  existans,  c'est  l'emploi  des  chasses  d'eau  à  éta<- 
blir  aux  embouchures  des  Canaux  pour  maintenir  la  liberté  de  leur  pas- 
sage et  éviter  qu'elles  ne  soient  obstruées  par  les  dépôts  et  les  espèces  de 
barres  que  forment  ordinairement  à  ces  embouchures  les  riyières  qui  les 
reçoivent. 

Les  localités  permettent  d'établir  ces  chasses  d'eau  arec  succès  et  de 
leur  donner  la  plus  grande  énergie  pour  l'embouchure  de  Rivolte,  qui 
s'ensable  de  plus  en  plus ,  et  qui  finirait  par  se  perdre  entièrement  ;  c&^ 
mêmes  chasses  d'eau ,  d'après  le  niveau  du  grand  bief  de  Bivotte  qui  a 
11 5a  toises  de  long^  60  pieds  de  large  à  la  ligne  d'eau,  et  6  pieds  de  pro- 
fondeur, pourraient  au  besoin  être  dirigées  vers  rembouchure  de  Baraban, 
dans  le  chenal  de  laquelle  on  est  quelquefois  obligé  de  Ssiire  des  draguages. 

On  verra ,  à  l'article  du  Canal  de  Beaucaire ,  l'effet  surprenant  des- 
chasses  d'eau  à  l'écluse  qui  joint  ce  Canal  au  Rhône,  et  on  reconnattra- 
que  la  simplicité  de  l'appareil  qui  les  opère  le  rend  applicable  à  toutes^ 
les  embouchures  de  Canaux,  sauf  les  modifications  que  peuvent  exiger 
les  diverses  circonstances. 


gares.  C^esc  moins  la  dépense  très  considérable  qu'elles  occasionneraient ,  que  la- 
nécessité  de  prévoir  leur  inutîlilé  dans  Tobstination  des  mariniers  à  ne  pas  faire* 
usage  de  celles  qui  existent  déjà  même  à  Briare;  ils  préfèrent ,  comme  on  Tient 
de  le  dire  ^  de  stationner  dans  les  biefs  du  Canal ,  quoi  qu'on  fasse  pour  les  en- 
empêcher. 

Cet  abus  et  beaucoup  d'autres  qui  entravent  souyent  la  navigation ,  tiennent  ài 
un  défaut  de  police  introduit  par  la  révolution  et  trop  nuisible  à  l'intérêt  public  y 
ponr  pouvoir  rester  tolérable;  au  surplus,  en  cas  d'une  navigation  plus  active,, 
la  protection  du  Gouvernement,  pour  Texécution  des  règlemens,  se  trouverait 
provoquée  par  la  nécessité.  Et  d'ailleurs,  on  verrait  au  besoin ,  comme  en  Angle- 
terre, les  mariniers  établir  eux-mêmes  entre  eux  une  police  qui  met  énergique* 
ment  à  la  raison  celui  qui  entrave  la  marcbe  des  autres ,  circonstance  qui  rend 
extrêmement  rare  l'application  des  lois  très  sévères  qui  existent  en  Angleterre 
pour  les  contraventions  à  tout  ce  qui  est  relatif  à  la  liberté  de  la  navigation 
dès  Canaux. 


DE  FRANCE.  a33 

Mais  ici  M.  de  Prony  a  proposé  de  profiter  de  Tavanlàge  particulier  des 
localités  y  en  reportant  uo  peu  au-dessmis  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  de 
Rivotte  le  déversoir  établi  près  Baraban^  qui  fournit  presque  toute  Tannée 
des  eaux  qui  se  perdent  sans  utilité;  tandis  que  ces  mêmes  eaux  étant 
dirigées  au-dessous  de  Técluse  d'embouchure  de  Rivotte,  opéreraient  une 
érosion  constante ,  et  que  l'on  pourrait  rendre  très  énei^iqùe  dans  les 
crues  des  eaux  qui  fournissent  ce  déversoir,  en  établissant  à  celui-ci  des 
vannes  de  fonds. 

Enfin,  en  ne  parlant  que  de  Tétat  actuel  des  choses,  le  Canal  de  Briare 
est  le  premier  Canal  à  bassin  ou  point  de  partage  qui  ait  existé  ;  il  servit 
d'exemple  et  put  servir  de  modèle  pour  ce  genre  d'établissement  si  re- 
commandable  en  lui-même  .par  l'ensemble  de»  conceptions  qu'il  exige  et 
par  les  avantages  étonnons  qu'il  procure. 

Il  a  donné  l'exemple,  pratiqué  depuis  sur  un  très  petit  nombre  de  Ca- 
naux ,  de  donner  à  son  bief  de  distribution  une  profondeur  telle,  qu'il  pât 
servir  lui-même  de  réservoir  et  n'éprouver  cependant  aucun  inconvé- 
nient pour  la  manœuvre  des  portes  d'écluse  placées  à  chaque  extrémité 
de  ce  bief,  malgré  la  grande  profondeur  de  ses  eaux. 

Les  réservoirs  qui  l'alimentent  fournissent  plus  de  30  fois  la  capacité 
totale  des  eaux  du  Canal  en  lui-même  ou  son  prisme  de  remplissage. 

Les  eaux  qui  emplissent  une  partie  de  ces  réservoirs  et  celles  que  l'on 
en  tire  pour  la  navigation,  sont  dirigées  par  des  rigoles  dont  le  développe- 
ment total  excède  la  longueur  totale  de  la  ligne  navigable  du  Canal. 

La  pente  rapide  d'un  coteau  qu'on  ne  pouvait  éviter,  a  été  franchie ,  en 
montant  et  en  descendant,  par  sept  sas  accolés  qui  forment  ensemble 
une  échelle  pour  ainsi  dire  verticale  de  71  pieds  7  pouces,  et  la  plus 
élevée  de  ce  genre  que  l'on  connaisse  encore- 

Il  a  été  construit  une  double  embouchure  en  Loire,  l'une  faisant  un 
angle  aigu  avec  Le  cours  du  fleuve,  et  d'une  manœuvre  facile  dans  les 
hautes  eaux ,  et  l'autre  faisant  un  angle  droit  avec  ce  cours  comme  d'une 
manœuvre  plus  favorable  dans  les  eaux  ordinaires  et  dans  les  basses  eaux. 

P'après  ce  qui  est  dit  sur  -ce  qu'a  coûté  ce  Canal,  dans  liHistoire  de  la 
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Navigation  de  Bourgogne,  page  ia5,  et  d'après  les  calculs  de  M.  TÈio- 
massin,  ingénieur  ordinaire  du  Roi,  constamment  chargé  de  la  confiance 
du  Gouvernement  et  du  maréchal  de  Vauban  ;  enfin  ^  d'après  les  documeos 
confirmatifs  de  ces  calculs  que  Tadministration  du  Canal  de  Briare  » 
bien  voulu  fournir  à  l'auteur  de  cet  article,  ce  Canal  a  coûté  enyicoi» 
10,000,000  fr.  au  cours  actuel  de  notre  monnaie; 

On  doit  rappeler  ici  que  l'Etat  n'a  fourni  aucun  denier,  n'a  fait  aucrnie 
avance,  et  on  a  vu  que  rien  n'a  jamais  été  épargné  pour  les-  travaux 
d'amélioration  qui  OHt  quelquefois^  absorbé  les  produits^ 

Les  dépenses' de  réparations  et  d'entretien  du  Canal  montent,  année 
commune,  à  environ  100,000  fr. ,  dont  à  peu  prés  f  se  trouve  applicable  a 
la  conservation  et  ciislribution  des  eaux  qui  alimentenHepornt  de  partagé: 
On  choisit  pour  taire  ces  réparations  annuelles^,  le  temps  on  la  baisée  dès 
eaux  (*e  la  Loire  au-dessus  de  Briare  interrompt  entièrement  la  naviga* 
tiou;,  ce  qpi  arrive  ordinairement  vers  la  fin  de  juillet. 

On  a  laissé  à  ce  Canal,  pour  la  perception  des  droits,  le  tarif  de  1649 
sans  y  Ëiirc  aucune  augmentation,  quoique  le  marc  d'ai^ent  soit  doublé 
et  la  main-d'œuvre  quadruplée ,  et  quoiqu'on  ait  augmenté  le  tarifée  picH* 
eieurs  autres  Canaux. 

Il  économise  ainsi  au  commerce  environ  3;5oo.ooo  fir/par  an,  en  ne 
calculant  que  la  dificrence  duprix  des  charrois  par  terre  avec  leprix'du 
transport-par  eau  qu'il  opère  sur  une  longueur  de  38,5199  toises  pour  lé 
transport  d'environ  4,000,000  de  quintaux  année  commune  (i). 


•■ 


*    ■   I 


(1)  On  peut  calculer  approximativement  les  bateaux  qui  composeiH  la  naTigv 
tibn  du  Canal  de  Briare-,  année  commune,  suivant  le  tableau  ci-après  : 

Chardon  de  terre. 

Bateaux: 

De  St  -Bambert yoo 

d'Auvergne. 5oo 

de  Blanzjr,  sur  le  Canal  du  Centre 100   (     ^>4o^ 

de  Décize,.et  venant  de  TAllier 100 
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II  a  encore  procuré  de  plus  grands  avantages  a  raj;riculture  et  à  des 
exploitations  métallurgiques,  en  leur  créant  des  produits  qui  fussent 
restés  sans  valeur  sans  les  débouchés  qu'il  leur  a  offerts. 

Enfin,  sous  le  rapport  de  l'administration,  le  Canal  de  Briare  a  con- 
servé son  règlement  constitutif  de  société  en  date  du  a8  juin  i638,  ce 


Report i,4<>^ 

Baictou 

Micon « •  » 5oo 

Auvergne 3oo 

Languedoc •  •  aoo 

Pouiily.  •  •  •  I 

Sancerre.  •  •  V • •  aoo 

Renaiaon,  •  •  ) 

Eaa-de-TÎe,  aavon ,  marchandises  mélëes ,  soufre,  etc.  i?o 

Bois  de  charpente 

Bateaux  de  charbon  de  bois « 

Bois  à  brûler. \       goo' 

Trains  de  noyer  et  sapin , . . 

Bascules  de  poissons. r 

Bateaux  en  objels  divers»  tels  que  :  fuïence,  bouteilles , 
fruits,  munitions  militaires,  sabotières,  poterie,  marbre,:  /; 
eaux  de  Vichy»  fer,  bateanx  réputés  vides,  ocre,  trains. de 
planches,  osier,  coterets,  sable  à  faïences,  écorces,  chA-  \  i^o' 
taignes,  papier,  charonnage,  sablon,  meubles,  pommes  de 
terre,  chanvre,  bois  en  grume,  quelquefois  des  monumens 
venant  de  Tétranger,  ruches  d'abeilles  venant  des  pays- hauts. 

3^,5oo' 
Plus,  environ  5oo  bateaux  qui  se  chargent  sur  le  Gmal , 
dans  son  cours  même,  avec  des  produits  des  pays  riverains, 
et  qui  consistent,  presque  en  totalité,  en  bois  et  charbon  de 

•  •  • 5oo 

ToTÂL^  année  commune.  •  ....•.•..         4^000  bateaurr* 
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règlement  n'a  eu  besoin  d'aucune  modification  depuis  prés  de  deux  siècles 
qu'il  existe,  pouf  opérer  les  résultats  satisfaisans  que  l'on  vient  de  décrira 

Il  est  seulement  à  observer  à  la  iouaoge  de  la  Compagnie,  qu'en  restas^ 
entièrement  indépendante  et  libre  de  toute  influence  étraogi&re  pour  ses 
diverses  opérations  d*après  les  lettre&fMitentes  portant  concession  dtt 
Canal  de  Briare ,  cependant  elle  s'est  toujours  fait  un  devoir  de  prier  on  de 
MM.  les  inspecteurs-généraux  du  Corps  royal  des  Ponts  et  Chaussées  d'ao^ 
ceptcr,  avec  l'autoris^tipp  spéciale  du  Gouvernement,  le  titre  et  les  foDC« 
tions  d'inspecteur-général  du  Canal  de  Briare,  prouvant  ainsi  son  désir 
de  s'éclairer  sur  tout  ce  qui  pouvait  être  utile,  et  pfiran}:  en  même 
temps  au  Gouveraement  une  garantie  de  ia  sagesse  de  ses  vues,. 

Les  détails  dans  lesquels  on  vient  d'entrer  ne  paraîtront  point  super^ 
fias  en  considérant  qu'ils  étaient  nécessaires  pour  prouver^  comme  on 
l'avait  annoncé,  que  le  Canal  de  Briare  a  transmis  à  la  France  tout  l'hon* 
neur  de  la  belle  conception  des  Canaux  à  bassin  de  partage ,  que  son  exé- 
cution a  été  accompagnée  de  tout  ce  qui  pouvait  faire  ressortir  le  mérite 
d'une  découverte  si  importante,  puisque  non-^eulemenjt  il  a  pu  servir  d«  ' 
modèle  aux  autres  Canaux  de  oà  genre ,  mais  encore  puisque  aucun  n'a 
offert  jusqu'à  ce  jour  rien  de  mieux  daps  les  conditions  essentielles  de 
l'exécution  ;  et  enfin  puisqu'il  présenta  aussi  le  premier  exemple  d'asso^- 
ciation  et  d'une  adjninistration  particulière  de  ce  genre  sur  laquelle  jiuUe 
autre  n'a  encore  prévalu,  et  qui  semble  offrir  ainsi  le  gage  du  succès  des 
associations  de  cette  nature  que  la  ]France  doit  désirer  voir  se  propager. 

On  doit  observer  ici  que  le  projet  du  Canal  de  Languedoc  ne  fut  com- 
muniqué pour  la  première  fois  par  son  célèbre  auteur  qu'en  i66a  à  l'ar- 
chevêque de  Xoulou&e,  yingt  ans  après  la  confection  et  la  pavigatioa 
active  du  Canal  de  Briare. 

La  munificence  de  Louis  XIY,  secondant  le  ^énie  de  Biquet,  fit  da 
Canal  de  Languedoc  le  chef-d'œuvre  des  constructions  hydrauliques, 
ainsi  que  nous  le  verrons  en  parlant  de  ce  Canal,  et  ce  nionument,  te 
plus  généralement  célébré  de  tous  ceux  que  produisit  un  si  beau  règne, 
absorba,  sans  quon  puisse  s'en  étoQuer,  toute  l'^tteption,  tous  les  éloc 
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ges.  Le  Canal  de  Biiare ,  privé  d'ane  magnificence  imposante  par  Teffet 
même  d'une  sag^se  louable  dans  une  entreprise  particulière,  resta  pour 
ainsi  dire  ignoré  malgré  son  utilité,  car  il  recevait  dès-lors  plus  de  ba- 
teaux que  le  Canal  de  Languedoc  n'en  reçoit  encore  aujourd'hui^  on  at- 
tribua au  Canal  de  Languedoc,  par  suite  de  cette  admiration  exclu- 
sive qu'il  imposait,  tout  le  mérite  de  l'invention  des  Canjuux  à  point  de 
*  partage. 

Mais  il  restera  toujours  assez  de  gloire  à  l'auteur  du  Canal  de  Langue- 
doc, et  ce  n'est  point  atténuer. la  célébrité  due  à  son  génie,  à  la  magnifi- 
cence de  ce  chef-d'œuvre  hydraulique,  que  de  restituer  au  Canal  de 
Briare ,  l'honneur  de  l'invention  d'un  genre  d'établissement  que  les  fails 
dont  nous  avons  rendu  compte  en  parlant  de  l'Angleterre ,  prouvent  être 
im  des  moyens  les  plua  essentiels  et  même  aujourd'hui  indispensables 
pour  la  richesse  et  la  puissance  de  l'état  (i). 

L'utilité  du  Canal  de  Briare  deviendrait  bien  autrement  remarquable 
par  la  construction  du  Canal  latéral  à  la  partie  rarement  navigable 
de  la  Loire  qui  le  sépare  du  Canal  du  Centre. 

On  reconnaîtra ,,  en  parlant  du  projet  de  ce  Canal ,  à  quel  point  il  est 


(t)  Le  SQCcès  de  rëtablksement  dti  Canal  de  Brfare  valui  à  M.  Boutheroue  de 
Boargneuf,  fils  de  Vinvenienr  de  ce  Canal,  d*âtre  demandé  par  M.  Riquet,  et  d'être 
nomme  par  le  Roi  pour  Fun  des  deux  experts  charges  de  vérifier  les  moyens 
d*exéeution  du  Canal  de  Languedoc ,  afin  d*en  conslater  la  possibilité.  Le  procès-, 
Terkal  de  cette  vérification ,  commencé  le  8  novembre  1664  )  ®^  terminé  le  24  dé- 
cembre, contient  des  détails  d'autant  plus  intéressans,  qu'ils  prouvent ,  comme 
en  le  verra  h  Farticle  du  Canal  du' Languedoc ,  l'étendue  du  génie  de  M.  Rîquot 
pour  reconnaître  et  concevoir  ses  moyens  d*exécution  ;  et  les  détails  dans  les-- 
quels  on  entrera ,  joints  à  ce  que  l'on  vient  de  dire  du  Canal  de  Briare,  prouvent 
aussi  que  M.  Riquet  n'aurait  cherctié  qu'en  France  un  exemple  pour  la  créatioit- 
d'un  Canal  k  point  de  partage,  s'il  en  eût  eu  besoin ,  et  non  chez  1  étranger ,  où  it 
m'en  existait  point  encore.  « 

On  peut  ajouter  ici  qu'une  tradilion  existante  à  Briare  établit  que  ]\f.  Riquet 
était  venu  sur  les  lieux  reconnaître  la  construction  du  Canal  de  Briare  avant  de^ 
déterminer  la  construction  du  Canal  de  Languedoc. 
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nécessaire  par  les  difficultés  de  la  navigation  du  fleuve  dans  cette  partie, 
dont  le  trajet  devient  quelquefois  aussi  cher  pour  les  transports  que  si 
on  les  effectuait  par  la  voie  de  terre. 

Par  exemple,  le  Gouvernement  a  été  quelquefois  obligé  de  payer  jus- 
qu'à 3  fr.  du  pied  cube  pour  des  mâts  qu'il  avait  à  Êiire  passer  dans  la 
Méditerranée.* 

On  sent  .combien  un  tel  état  de  choses  restreint  l'utilité  et  l'importance' 
qu'acquerrait  le  Canal  de  Briare  par  la  construction  du  Canal  latéral  à  la 
Loire ,  au  moyen  duquel  il  se  trouverait  réuni  au  Canal  du  Centre  en 
évitant  les  retards  et  les  nombreux  înconvéniens  qui  obstruent  et  même 
paralysent  quelquefois  la  navigation  dans  cette  partie  de  la  Loire;  effecti- 
vement 11  en  résulterait  alors  une  série  de  plus  de  loo  lieues  de  Canaux 
navigables  tenante  la  capitale,  et  faisant  la  partie  centrale  et  principale 
de  cette  ligne  navigable  traversant  T  intérieur  de  la  France  du  nord  au 
midi  y  dont  on  a  déjà  cité  l'importance,  et  dont  l'utilité  et  la  fiicililé  seront 
plus  amplement  démontrés  dans  V  article  particulier  où  l'on  traitera  de 
ce  Canal  latéral  à  la  Loire. 

Tout  ce  qu'on  a  dit  sur  le  soin  et  le  zèle  de  l'iadministration  du  Canal 
de  JSriare  et  sur  leur  efficacité  pour  l'intérêt  général,  est  une  garantie  de 
l'exécution  de  toutes  les  améliorations  qui  devraient  coopérer  à  l'utilité 
et  au  service  de  cette  ligne  navigable  en  ce  qui  concernerait  le  trajet  du 
Canal  de  Briare. 

..  On  a  vu  quelles  ressources  possédait  déjà  ce  Canal  et  celles  qull  pour- 
rait  encore  se  procurer  pour  les  quantités  d'eau  nécessaires  à  une 
navigation  double,  en  considérant ,  d'uive  part,  qu'elle  serait  réciproque 
entre  le  nord  et  le  n^idi ,  tandis  qu'elle  ne  sert^uère  jusqu'à  présent  que 
pour  aller  du  midi  vers  la  capitale,  et  ea  [remaiiquant  d'autre  part,  que 
beaucoup  de  transports,  qui  se  font  encore  par  la  voie  de  terre,  se  fer 
raient  alors  par  eau,  si  l'on  trouvait  réunis  les  avantages  d'une  célérité  au 
ipoirvs  équivalente  et  d'une  iconômie  de  plus  des  quatre  cinquièmes;  ce 
qui  occasionnerait  en  outre  à  l'JÉtat  une  économie  très  notable  sur  Ten* 
tretien  des  routes  existantes  dans  celte  direction. 
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11  est  essentiel  d'observer  que  pour  déterminer  les  quantités  d'eau  qu'il 
faudrait  de  plus  alors  au  Canal  de  Briare,  il  n'y  aurait  à  calculer  que  le 
«lombre  d'éclusées  de  plus  que  nécessiterait  le  passage  d'un  plus  grand 
nombre  de  bateaux;  car  les  pertes  en  éraporation,  et  surtout  celles  de» 
filtrations  qui  font  la  partie  la  plus  importante  de  la  consommation  des 
^aux ,  n'éprouveraient  en  quelque  sorte  aucune  augmentation» 

Pour  les  dépenses  d'eau  nécessaire  au  passage  d'un  plus  grand  nombre 
de  bateaux,  on  doit  citer  ici  un  calcul  de  M.  Gauthey  pour  lequel  il  établit 
que  si  toutes  les  écluses  du  Canal  de  Briare  avaient  une  chute  égale,  et 
qu'il  n'y  en  eut  point  d'accolées ,  la  dépense  d'eau  pour  la  manœuvre  des 
bateaux  ne  serait  que  de  moitié  de  ce  qui  se  dépense  dans  l'état  actuel 
des  choses ,  en  supposant  que  la  proportion  des  bateaux  passant  sur  le 
Canal  fiit  telle,  que  les  cinq  sixièmes  viendraient  dcf  Loire  en  Seina 
contre  un  sixième  passant  de  Seine  en  Loire. 

Enfin  M.  Gauthey  conclut  que  s'il  n'y  a  actuellement  de  l'eau  que  pour 
faire  passer  5,ooo  bateaux  aux  Canaux  de  Languedoc  et  de  Briare,  et 
que  l'on  rectifiât  leurs  écluses  en  leur  donnant  des  chutes  uniformes  et 
les  faisant  toutes  isolées,  la  même  eau  ferait  passer  19,800  bateaux  au 
Canal  de  Languedoc  et  13,600  à  celui  de  Briare  (i). 

Ce  que  nous  avons  déjà  vu  des  soins  de  la  Compagnie  du  Canal  de 
Briare  prouve  assez  qu'elle  remédierai  t  à  l'excès  de  dépense  actuelle  d'après 
le  calcul  de  M.  Gautliey ,  soit  en  réduisant  progressivement  à  une  chute 
moyenne  et  commune  les  écluses  qui  l'exigeraient,  soit  en  plaçant  près 
des  sas  accolés  qui  sont  sur  le  Canal  et  qui  donnent  lieu  à  une  plus  grande 
dépense  d'eau ,  des  réservoirs  latéraux  qui  économiseraient  la  moitié  de 
la  dépense  d'eau  de  ces  sas  pour  leur  passage.  (Voir  page  ai 5.)  A  cet 
égard,  nous  avons  eu  lieu  de  reconnaître  que  cette  compagnie  avait 
déjà  préparé  des  dispositions  convenables,  en  parlant  de  Técluse  Notre- 
Dame  qui  est  celle  du  Canal  dont  la  chute  est  la  plus  grande.  On  a  reconnu 
aussi  à  la  Compagnie  de  semblables  dispositions  quant  à  la  largeur  que 
les  écluses  devraient  avoir  entre  leurs  portes,  et  qui  sûrement  serait 


(1)  Voir  la  note  D  à  la  fin  de  l'ariicle. 
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fixée  sur  toute  cette  ligne  navigable  à  la  largeur  du  trajet  des  souter-- 
rains  du  Canal  de  Saint-Quenlin  entre  leurs  banquettes  de  halage,  qui  est 
de  16  pieds,  cette  largeur  de  16  pieds  entre  les  portes  a  été  déjà  établie 
pour  les  écluses  du  Canal  du  Centre  lors  de  sa  confection. 
'  U  est  superflu  d'afouter  que  la  ligne  navigable  recevrait  sur  tout  son 
développement  une  largeur  convenable  pour  toutesles  commodités  dési- 
rables à  une  navigation  montante  et  descendante  ;  mais  alors  il  lui  de-- 
viendrait  indispensable  d'avoir  de  chaque  côté  du  Canal  un  chemin  de 
halage,  tandis  qu'il  n'en  existe  jusqu'à  présent  que  sur-  l'une  de  ses 
rives. 

On  ne  peut  s'émp^her  d^bbserver  à  cet  égard  combien  la  protection^ 
du  Gouvernement  pourra  lui  être  nécessaire^  car  depuis  la  révolution  lea- 
riverains  ont  poassé  leurs  anticipations  jusqu'à  attaquer,  soit  le  chemin' 
de  halage,  soit  les  levées  mêmes  du  Canal  sur  les  rives  où  le  chemin  de 
halage  n'existe  pas,  et  même  le  lit  du  Canal  (1). 

Après  avoir  donné  d'abord  la  description  du  Canal  de  Briare  comme  du 
premier  Canal  qui  ait  existé  en  France,et  comme  constatant  pour  ce' 
royaume  tout  Vhonneurde  l'invention  des  Canaux  à  bassin  ou  point  de' 
partage;  et  après  avoir  reconnu  qu'il  présentait ,  en  ce  qui  le  concerne, 
toutes  les  garanties  désirables  pour  l'établissement  et  la  plus  gltindë  ac- 
tivité (Tune  ligne  navigable  de  grande  jonction  entre  le  nordetlemidi 
de  la  France,  nous  allons  passer  à  la  description  du  Canal  de  Languedoc^ 
tantparce  que  sa  construction  suivit  immédiatement  (24  ans  après)  celle  du 
Canal  de  Briare,  que  parce  que  la  description  de  ce  beau  Canal  nonSTpré- 
sentera  des  exemples  d^une  application  désirable  pour  d'autresCanaux , 
et  après  avoir  joint  à  sa  descriplioj?  celle  dU  Canal  des  Étangs  et  celle  du 
Canal  de  Beaucaire ,  qui  rattache  la  ligne  navigable  qu'il  détermine  à  Ut 
ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France^  nous  reviendrons,  aux 
Canaux  qui  doivent  composer  Tensemble  de  cette  dernière  ligne. 

(1)  On  a  vu  qu*en  Angleterre  ce  délit  était  qualifié  àe  félonie  et  pu&i  cpniiiicf 
tel,  et  que,  sans  la  grande  protection  que  ce  gouvernement  a  établie  ai  fisi  pour  les 
Cananx,  il  eùi  été  impossible  de  les  yoir  prospérer  comme  ils  Tont  fait. 
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Hôtes  relatives  au  Canal  de  Briar&. 


NOTE  A. 
Extrait  des  Mémoires  de  Sulljr,  année  i6o4* 

J-Je  plan  que  Henri  s'était  trace  pour  Tintérit  de  Tëtat  exigeant  donc  qull  cher- 
chât tous  les  moyens  d'augmenter  ses  finances,  au  lien  d'y  faire  tons  les  retrati- 
chemens  dont  les  prétendus  zélés  ne  cessaient  de  Tentretenir  «  S.  M.  me  demanda 
mon  avis  en  particulier  sur  ces  moyens.  Les  progrès  que  j'ayais  faits  en  matière  de 
finances,  m'en  firent  découvrir  qui ,  sans  être  trop  onéreux  aux  peuples,  me 
parurent  d'une  grande  ressource.  J'en  rassemblai  neuf  des  principaux  dans  un  mé- 
moire que  je  présentai  à  S.  M. 


g^.  La  France  avait  en  main  un  moyen  sur  de  s'attirer  tout  le  commerce  de 
rOcéan  et  de  la  Méditerranée  et  de  le  voir  tout  d'un  coup  sans  de  grands  frais 
jusqu'au  centre  de  se%  provinces.  Il  devait  lui  en  coAtcr  pour  cela  de  joindre  par 
des  Canaux  la  Seine  avec  laXoire,  celle-ci  avec  la  Saône,  et  la  Saône  avec  la  Meusei 
mais  aussi  le  premier  coup-d'œil  de  ce  projet  n'oflre  pas  moins  de  deux  millions 
tous  les  ans  dont  nous  nous  enrichirions  sur  l'Espagne  seule  :  richesses  réelles  et 
solides  comme  sont  toutes  celles  que  produit  le  commerce. 


Les  règlemens  pour  l'augmeutaiion  et  la  sûreté  du  commerce  paraissant  à  Henri 
devoir  tenir  un  des  premiers  rangs  dans.l'état,  c'est  aussi  de  ce  côté-là  qu'il  em- 
ploya la  meilleure  partie  de  ses  soins.  Le  projet  du  Canal  pour  joindre  la  Seine 
à  la  Loire  ayant  été  ratifié ,  je  me  transportai  moi-même  sur  les  lieux j  afin  qu'il 
n'y  eût  aucun  mécompte  dans  les  préparatifs  qui  devaient  précéder  l'exécution, 
soit  à  prendre  les  hauteurs  et  à  niveler  le  terrain,  soit  à  profiter  de  toutes  les  com- 
modités qu'on  en  pojuvait  tirer.  Je  ne  mis  pas  beaucoup  de  temps  dans  le  voyage , 
le  roi  me  rappelant  près  de  sa  personne  presque  aussitôt  que  j'en  étais  parti.  J^  ^ 
réglai  pereiltemenl  plusieurs  affiires  de  commerce,  dans  le  voyage qii'oii  a  vu  que 
je  fis  en  Poitou. 
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NOTE  B. 

Voici  ce  qu'on. trouve  dans  THiffloire  du  Gatinais  par  dom  Morin  au  sujet  dé  ciT 
Tojage  de  Henri  IV» 

«  II  faut  remarquer  qu'à  l'arrivée  dudit  roi  h  Montargis ,  le  sieur  THoste ,  lieu- 
»   tenant-gënéral ,  lui  fit  une' courte  harangue  an  nom  de  toute  là  villepar  laquelle- 
»  on  peut  apprendre  la  forme  du  Canal  qui  est  faite  en  H  ^  je  la  rapporteraiici  en^ 
»  ces  propres  mots  qu'il  la  prononça,  d- 

Sirs  : 

«Outre  l'honneur  et-robëissanee  que  tons  vos  sujets  dbiveni  &  V,  M, ,  comme  à' 
»  leur  roi  libérateur  et  restaurateur  de  ces  états ,  encore  vos  fidèles  et  très  aflfec- 
»  tionnés  sujets  de  votre  ville  de  Montargis  doivent  cette  particulière  reconnais- 
3»  sauce  et  obligation  d'être  habitans  de  cette  ville  par  vous  ci-devant  conservée 
»  aux  droits  de  votre  couronne,,  et  à^ présent  destinée  pour  être  le  centre  et  milieu 
^  de  cette  grande  figure  de- la  première  lettre  de  votre  nom  glorieux,  qui  se 
»  trouve  heureusement  formée  en  ces  deux  grandes-rivières  de  Loire  et  de  Seiner 
»  jointes  ensemble  par  cet  admirable  Canal  comme  ligne  transversale  d'une  si  re- 
»  marquable  figure  qui  contient  en  son  plein  et  quadrature  là  plus  grande  et  meil-^ 
3»  leure  partie  de  votre  royaume,  et  cette  rencontre,  Sire,  nous  fiiit  considérer 
9  notre  bonheur ,  etc.  » 

(  On  a  cité  ici- cette  harangue  comme  une  preuve  dés  idées  et  dû  style  d'alors , 
et  comme  pouvant  faire  Tessortir  encore  lè  mérite  particulier  dès  oonceptfons^  de 
Benri  IV  si  singulièrement  apprécié  par  Torateur.) 

Dom  Morin  dit  auss»  a  qu'en  creusant  entre  Monbuis  et  MbncressdU ,  on  trouva 

TU  sur  une  colline  plusieurs  vestiges  et'  vieux  bâti  mens  à  la  romaine,  avec  lès 

a>  ruines  d'un  amphithéâtre,  des  pilastres  «  un  lavoir  à  la  mosaïque,  et  plusieurr 

3)  médailles  portant  celte  inscrijptron,  ^hronti/^^ii^.  JPïus  Coris.  UT  y  d'autres 

»  Jlnt.  imperaior,  et  d'autres  où  étaient  l'effigie  d'une  impératrice  avec  cette  in- 

D  scription  :  P^i/i^/ma  >y/i/0mWt>7Sj7.  ttjro/-.  Il  y  en  avait  une  si  grande  quantité, 

»  qu'un  fourbfsseur ,  nommé  Courtois  les  acheta  k  là  livre.  » 

On  voit  encore  en  cet  endroit  les  formes  d'un  amphithéâtre  ,  quoiqu'il  ait  été  eit' 
grande  partie  planté  en  vignes. 

NOTE  C. 

Les  lietires-patentes  de  concession-dû  mois  de  septembre  i638  ^  vérifiées  et  en-- 
registrées  au  parlement,  le  1 5  avril  1689,  contenaient  les  dispositions  suivantes y^ 
après  les  termes  exprimant  la  concession  en  elle-même,  tels  que  «  nous  leur  avons 
9  cédéy  quitté ,^ délaissé  et  transporté,  cédons,  quittons,  délaissons ^  et  transpoc-- 
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W  tons  k  eux  leurs  Loirs  successeurs  et  ajanucause  le  fond  très  fond  dudii  Canal 
»  levées  et  écluses  d'icelni  y  etc 
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»  Voulons  et  entendons  qu'ils  puissent  faire  tracer  et  passer  ledit  Canal  par 

»  tous  les  lieux  et  endroits  qu'il  trouveront  à  propos  et  oh  leur  alignement  les 

»  portera,  et  qu'il  prennent  à  cet  e£fet  les  héritages  qui  se  rencontreront  en  leur 

»  alignement ,  abattent  et  démolissent  les  maisons  et  moulins  qui  se  trouveront 

»  nuisibles,  en  remboursant  les  propriétaires  au  dire  d'experts  et  gens  à  cecon- 

»  naissant. 

»  ÎIs  prendront  telle  quantité  de  terre  qu'ils  jugeront  nécessaire,  à  Briare,  Mon- 

»  targis  et  autres  lieux  pour  faire  faire  des  maisons ,  cours  fermées  et  magasins , 

»  pour  la  décharge  «  conservation  et  sûreté  des  marchandises  qui  seront  voiturées 

»  sur  ledit  Canal;  et  pour  icelui  réparer  iivec  plus  de  facilité  maintCDir  et  cou- 

9  server  les  levées,  ils    pourront  encore  prendre  deux  perches  de  terre  de  lar- 

»  geur  de  chacun  côté  dudit  Canal  sur  toute  la  longueur  d'iceloi,  en  payant  dans 

n  le  temps  et  en  la  manière  susdite.  Prendront  aussi  tant  près  dudit  Canal  que 

»  loin  d'icelui,  les  terres  qu'ils  trouveront  commodes  pour  faire  des  retenues  d*eau 

»  et  étangs  ensemble  des  étangs  déjà  faits,  en  payant  dans  le  temps  et  comme  il  est 

»  ci-dessus  dit ,  et  où  ils  s'en  trouveraient  dépendans  de  bénéfices  ou  communautés, 

»  lies  pourront  aussi  prendre  en  payant  auxdites  communautés  le  prix  desdites 

9  terres  et  étangs  au  dire  des  gens  à  ce  connaissans,  et  seront  les  sommes  auxquelles 

»  se  trouvera  monter  le  prix  des  héritages  desdites  communautés  employées  eu 

»  acquisition  de  terres  qui  leur  tiendront  Ireu  desdits  héritages ,  jusqu'à  ce  que 

9  lesdits  deniers  ayent  été  payés  entièrement  ;  payeront  auxdites  commnnniué^ 

»  l'intérêt  au  denier  dix-huk  qui  sera  assigné  tant  sur  le  revenu  dudit  Canal  que 

9  sur  les  biens  desdits  entrepreneurs.  Ils  pourront  prendre  et  détourner  tontes 

»  les  eaux  qu'ils  jugeront  nécessaires  pour  ledit  Canal;  soit  rivières^  foniaines', 

»  ruisseaux,  étangs  et  autres,  en  dédommageant  par  chacun  an  les  meuniers  ou  pro^^ 

9  priétaires  des  moulins ,  et  antres  particuliers  qui  pourraient  souffrir  de  la  perte 

»  à  cause  du  détournement  des  eaux  ou  diminution  d'icelles,  selon  qu'il  sera 

»  estimé  parles  experts  ,  lequel  dédommagement  s'il  leur  eu  échet  ils  seront lenus 

»  de  venir  recevoir  par  chacun  an  au  bureau  qui  sera  établi  pour  la  recette  drt- 

»  péage  dont  il  sera  parlé  cy-après. 

9   Et  oii  il  sera  besoin  de  construire  des  aqueducs  pour  faire  passer  les  eaux  d'ui>e' 

»  montagne  ou  éminence  à  une  autre ,  ils  le  pourront  faire  soit  sur  rivières,  prairies^ 

»  ou  autres  héritages  et  chemins,  en  dédommageant  de  même  sorte  -,  et  pour  con«> 

»  duire  lesdites  eaux  tant  retenues  comme  ilest  dit  ci-dessus  que  courantes ,  poui^ 

»  rontles  faire  .passer  par  tous  les  endroits  qu'ils  ju£^eroi)t  plus  commodes  et  où- 
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écluses  aaraient  toutes  contenu  5oo  mètres  cubes,  et  la  dépense  deliuit  batetoK 
eût  été   1000X6+500X^  =  7000  mètres  cubes  d'eau. 

Les  chambres  d'écluses  du  Canal  de  Languedoc  ont  262  mètres  de  superficie. 
Si  les  bajojers  au  lieu  d'être  en  ligne  courbe  étaient  parallèles,  elles  n'en  auraient 
que  i5g.  Un  bateau  venant  de  Toulouse,  à  la  suite  d'un  autre,  dépensera  an 
troisième  corps  d'écluses,  qui  est  double  et  qui  a  /i-^^gi  de  chute,  i2g4  mètres, 
et  au  quatrième  corps  d'écluse  de  l'autre  côté  du  point  de  partage ,  qui  a  3"",oi  de 
chute,  787  mètres  cubes  d'eau,  et  en  tout  ao8i  mètres  cubes  d'eau. 

Celui  qui  viendrai  sa  rencontre  trouvera  en  montant  le  sixième  corps  d'écluse 
avant  le  point  de  partage ,  qui  est  quadruple  et  a  p^oi  de  chute.  Il  faudra,  pour 
le  remplir,  2862  mètres,  et  si  le  bateau  venait  à  la  suite  d'un  autre,  il  dépense- 
rait encore  à  la  seconde  écluse  en  descendant,  qui  a  3",oi  de  chute,  85i  mètres, 
en  tout  321 3  mètres  cubes.  S'rl  passe  sur  ce  Canal  deux  bateaux  venant  du  côté 
de  Toulouse  contre  trois  venant  du  côté  de  Beziers,  la  dépense  de  ces  cinq  ba« 
teaux  sera  2o8i+2362-|-i294'4*2ft362+32i3=ii3i2  mètres  cubes  d'eaiu. 

Si  toutes  les  écluses  eussent  été  isolées,  et  de  2'',55  de  hauteur  de  chutey 
qui  est  la  chute  moyenne  des  écluses,  et  que  les.  bajojers  eussent  été  parallèles,  la 
dépense  de  ces  cinq  bateaux  eût  été  8  i  4+4^7 +4^7+4^7 +8 14=2849  mètres 
cubes  d'eau. 

En^n ,  o|i  peut  conclure  que  s'il  n'y  a  i^ctuelleinent  de  l'eau  que  pour  (a}€e 
passer  5, oop  bateapx  aux  Canaux  de  Languedoc  et  Briare,  et  que  l'on  rectifiât 
leurs  écluses  en  leur  donnant  des  chutes  uniformes,  et  les  faisant  toutes  isolées, 
la  même  eau  ferait  passer  19,800  bateaux  au  Canal  de  Languedoc,  et  12,600  à 
celui  de  Briare.  (Extrait  des  Œuvres  de  Gauthey,  vol.  III,  page  47*) 

Mais  M.  Gauthej,  en  établissant  ces  calculs,  n'y  a  point  fait  .entrer  des.c«|n« 
sidérations  essentielles  qui  en  eussent  changé  les  résultats. 

Nous  pensons ,  k  cet  égard ,  que  l'on  verra  avec  intérêt  la  note  ci-Apràs  de 
M.  de  Prony,  qui  rectifie  les  diverses  erreurs  commises  jusque-là  sur  i'éva- 
luatiofi  des  dépenses  d'eau  pour  la  manceuvre  des  écluses  accolées.  ^Cette  note 
sera  suivie  d'une  application  que  M.  de  Prony  a  bien  voulu  me  remettre,  4e  ses 
calculs  et  de  ses  formules ,  à  l'évaluation  de  la  dépense  d'eau  des  sept  écluses  aop 
colées  de  Rogny,  que  nous  venons  de  décrire. 

(C'est  une  nouvelle  occasion  pour  moi  de  rappeler  ce  que  j'ai  déjà  dit  au  COWL0 
mencement  de  cet  Ouvrage ,  sur  les  nombreuses  obligations  que  je  lai  ai.) 
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NOTE 


'Sur  la  consommation  ^eau  qui  a  lieu  hrsqu^untram  de  hateàux 
traverse  un  ^stème  (T écluses  accolées,  soit  en  descendant, 
soit  en  montant,  extraite  cPun  Mémoire  de  M.  de  Prony, 
publié  en  1801  par  ordre  de  V adminispiration  et  i! après  V avh 
du  CoTiseil  général  des  Ponts  et  Chaussées. 


jLjORSQU*un  l)ateau ,  faisant  partie  4*un  train ^  est  prêt  à  passer  >  d'une  des  écluses  ac-» 
colées ,  dans  l'écluse  immédiatement  inférieure,  ou  réciproquement,  la  plus  élevée  def 

«deux  écluses  doit  contenir  un  prisme  d'eau  d'une  hauteur  suRlsante  pour  tenir  le  bateau  à 

-flot  et  le  faire  passer  sur  le  buse  »ans  qu'il  risque  de  toucher  ;  nous  appelons  ce  prisme, 
prisme  de  flottaison  ;  l'autre  écluse  doit  contenir,  outre  ce  prisme  de  flottaison,  un  prisme 

lijiférieur  rachetant  la  chute  qui  existe  entre  les  deux  écluses,  et  que  nous  appelons  prisme 

^  remplissage. 

Toutes  les  écluses  et  les  parties  immergées  des  bateaux  étant  supposées  égales  et  sem- 
4]tiables,  si  H  désigne  la  chute  totale  ou  la  différence  de  niveau  entre  les  biefs  supérieur  et. 
inférieur,  n  le  nombre  des  écluses  accolées  et  &la  chute  d*une  de>ces  écluses  onaura 

n 

vS  étant  la  section  horizontale  d*nn  des  sas ,  i  le  tirant  d'«eau  d*un  des  bateaux .  F  h?  yohime 
du  prisme  de  flottaison ,  R  le  volume  du  prisme  de  remplissage ,  B>le  volume  d'eau  "dé* 
placé  par  un  bateau ,  et  ft  là  hauteur  d'un  prisme  de  même  volume  que  B ,  et  ajant  S  pour 

base ,  on  aura 

.    *       .   .     • 

F  =  Sr,      R  =  Si;     .B  =  Sb. 

Tome  IL  5i 
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Soieut^ 

!«  aoniff*  des  i»t««iix  qiD  ^  HN«at  A  !a  fit«  on  en  ttidti ,  {hmchissent 

ensemble  la  chute  totale =  n^' 

lé  pins  grand  nombre  pair>  Contenu  dans  n ,  (qui  peut  être  n  lui-même).  =  N. 

Leyolume  total  de  Tean  que  les  baleamx  eut  tiré  de  la  retenue  snpé- 
fieore  dans  leur  passâfge - =  V. 

Ona  les  Toleucs ayantes,  itabliesaa  supposant  tontes  les  écluses  accolées  vkles  1or;fq6e 
le  train  de  bateaux  se  présente  on  à  la  supérieure  on  à  Tinférieure,  celle-ci  renfermant^ 
fependant  toujours  un  prisme  dejlattaisoni^ 

Bateaux    J   ^  ^  m==:-Î 


n  Y=(«-  i)F  +m  (R-^B)  =S[(«-.i)t+m(2-*)j^ 


3*  cas;  fn>— 
*      ^  n 

Bateaux  montans Y=  («  -*- 1) (R  +  F)  +  m (R'+  B) 

=H<»-o(î+')+-("+*)}- 

• 

Ces  équations I  publiées  pour  la  première  foisen  i8at ,  sonf'pltt  générales  qu'att^ttier^ 
de  celles  qu'on  oonnaissaît  alors ,  et  résolvent  complètement  les  questions  relatives  à  la  dè^ 
pense  d*eau  due  aux  éclusées.  La  déplacement  B  »  du  bateau,  avait  toujouts  été  négligé^ 
et  peut^  dans  le  cas  d'une  navigation  dirigée  constamment  dans  le  mênse  sens*!  avoir  une 
influence  très  sensible  sur  la  dépense. 

Si  les  écluses ,  au  lieu  d'être  accolées  sont'separées'par'deë  bie&  d'une  longueur  conve- 
nable »  chacune  d'elles  aura  constamment  uti  prisme  de  flottaison  ;  un  triin  dé  m  bateamt* 
partant  du  bief  supérieur  en  tintai  à  la  première  écluse»  un  volume  d^n^ 

et  ce  même  volume  d'eau  serviiu  à  lui  faire  franchir  toutes  les  éclusçs  inférieures  ;  il  éco- 
nomisera donc  »  sur  n  écluses  ainsi  séparées ,  un  volume  d*eau  C'*'~*0  F>  on  C'i-^O  St^  qu'il' 
aurait  dépeayi^  de  plue  siles  n  écluses  étaient  accolées. 

Si  le  train  de  bateaux  marche  en  montant,  il  fera  tomber  dans  son  Bief  de  départ»  nfb 
volume  d'eau 

y=:m(R  +  B)=mS(A4.ft)-, 


I«FIUNCB,  «S» 

-ce  Tolume  d'eau  sera  remplacé  dans  le  bief  qui  Ta  fourni  »  lonque  la  train  de  bateaux 
montera  la  seconde  éclase ,  et ,  ainsi  de  Suite ,  jusqu^au  bief  ou  bassin  de  distribution  ;  en 
sorte  que  toutes cboses  se  IrouveroBt  dans  Vétat  où  elles  étaient  ^  avant  Tascension  du  train , 
au  moyen  diin  volume  d'eau  m  (&-f-B)  ^^  au  point  culminant;  et  «  dans  ce  cas  »  Féco- 
nomie  d*eau  sur  la  consommation  iqu'on  en  ferait  en  montant  n  écluses  ^pcolées,  sera 
(n— i)  (R+F)  ou  S(ii— 1  )  (A+0. 

Les  pertes  ou  excès  de  dépasses  dus  i  l'accoiemeiU  «  «t  qui  ont ,  pour  yaleura  générales , 
(  /i  —  1  )  F  et (n —  1  )  (R  -|-  F  )^  sont^  comme  on  voit,  indépendans  du  nombre  des  ba- 
teaux composant  le  train  ;  il  y  a  donc  du  profit  à  rendre  aussi  considérable  qu'il  est  possible 
le  nombre  de»  bateaux  qui  franchissent  à  la  £le  un  système  d'écluses  accolées. 

On  déduirait  aisément  de  ce  qui  précède  »  les  conséquences  relatives  aux  inconvéniens 
de  l'inégalité  des  capacités  et  des  chutes  des  écluses >  â  ceux  des  petits  bie& ,  etc.,  mais 
ces  détails  mèneraient  trop  loin. 

application  des  formules  précédentes  à  l'évalumlion  de  fa  dépense  deau  des  sept  écluses 

accotées  deJtogi^^  sur  le  Canal  deBriare. 


OnaiâSrogny^ 


t»a=7  et  par  conséquent  '—  =  3  ; 


H      aS 
ChuU  tolak H  s  n3  mètres  ;  d'où  i=x  —  =  —  =3",a857» 

**       7 

Secti(fn  horizontale  d'un 

sas, S  =  171  mètres  carrés , 

Tirant  deau  d'un  iateau, 

Y  compris  le  jeu  sur  le  buse,    f=i  mètre,  d'où   F  =  Sf=:  171  mètres  cubes, 

ft3 
Prisme  de  remplissage. ...  R  =  SA  =  171  X  —  =  56i"*'-,86, 

Déplacement  defluide,dâ  ^  • 

5o 
à  l'immersion  d'un  bateau  ^   B  =  5o  mètr.  cub. ,  d'où  b  = ==  o"',a924- 

Introduisant  ces  quantités  numériques  dans  les  formates  générales  ,  on  a ,  pour  les  va- 
leurs de  la  dépense  d'eau  V  »  occasionnée  par  le  passage  d'un  traiu  de  bateaux,  dans  les 
différons  car. 
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1^.  7Vtt//t  de  baleaux  deicendans; 

1  bateau V=    9X171+     56i,86— 5o  =s  SôS^-'^Se 

«l»»"»» V=a{9Xi7i+    5«.,86— 5o}=i707-'-.7a 

de^atëa^^>'^  }^  =  ^    Xi7i+m(56i,86-5o)=ioa6+5u-".8Sm. 

â*.  Train  de  bateaux  montant' en  nombre  m. 

-y  ±=6(551,86+ 171  )+m(56i,86  +  5o)=:4397"-'-,i6  +  6ii"-%8G  m. 

La  perte  d'eau  indépeiïidante  du  nomBre  des  bateaux  (qaând  îl  y  en  a- plus  de  deux)  ef 
provenant  uniquement  de  Taccolement  des  éclusées,  est  de  ioa6  mètres  cubes  ^  dans  le  cas 
de  la  descente,  et  de  4^97,  dans  le  cas  de  la  montéie.  fi  est  Bien  entendu  que  toutes  les 
écluses  sont  supposées  vides  lorsque  le  train  se  présente  à  la  première  écluse,  soit  supé- 
rieure soit  inférieure ,  celle-ci  renfermant  cependant  toujours  nh  prisme  de  flottaison, 

La  partie  de  1^  dépense  d^ean ,  qui  dépend  du  nombre  des  bateaux,  est,  dans  le  cas  de 
la  montée,  plusgrandede  loamètres  cubes,  par  bateau,  que  dans  le  cas  de  la  descente.  Cette 
différence  tient  aux  5o  mètres  cubes  de  déplacement,  ou  d'immersion  de  chaque  bateau , 
qui  sont  soustractifs  de  la  dépense  par  bateau ,  dans  le  second  cas ,  et  additifs -dans  le  pre- 
mier. Cet  élément  d'évaluation,  que  personne  avant  moi ,  ce  me  semble  ,  n'avait  introduit 
dans  le  calcul ,  fait  gagner  ou  perdre  un  prisme  de  remplissage ,  ou  une  édusée ,  suronze  ' 
bateaux  environ  descendant  ou  montant  respectivement  ;  on  voit  que ,  pour  une  naviga- 
tion active,  allant  toujours  dans  le  même  sens,  il  a  une' influence  sensible  mit  la- pattie^ 
de  la  dépense  d*eau  due  aux  éclusées. 
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TARIF  ORIGINAIRE 


•        • 


Annexé  aux  lettres-pa(fntes  du  mois  de  décembre  i642^  qui  fixe' 
les  droits  à  percevoir  pour  la  traversée  du  Canal  de  Briare^ 
et  qui  sert  encore  de  base  à  la  perception  des  droits  actuels,^ 
sans  <woir  subi  ^az^gmentoMon.. 

E  chaque  poinçon  de  vin  ^  fauge  d'Orléans ,  une  litre  dix  sous ,  ci i^  lo*'^ 

De  chaque  cent  de  solives  ou  de  bois  carrée  de  la  qualité  portée  par  le  tarif 

des  lettres-patentes ,  quinze  livres ,  ci. i5  r^ 

Du  cent  de- toises  d'ais  d*un  pouce  et  demi  d*épaisseuf  et  douze  pouces  de 

large  et  au-dessôus y  tfois  livres  dix  sous ^  cL 3  lo 

Du  cent  de  toises  d*aîs  de  chêne ,  d'un  pouce  d'épaisseur  et  au-dessous ,  et  de 

la  largeur  de  douze  pouces  et  àn-dessous ,  trois  livres ,  ci 3  )> ' 

Du  cent  de  toises  d*ais  de  sapin ,  d*un  pouce  d'épaisseur  et  au-dessous ,  et  de 

douze  pouces  de  large  et  au-dessous  >  trois  livres  ^  ci 3  >f 

Et  des  plus  grandes  largeurs  et  épaisseurs  >  '  tant  de  chêne  et  sapin  qu'autres  ^ 

à  proportion.' 

De  chaque  corde  de  bois^  deux  livres  dix  sous ,  ci •  • a  i6 - 

De  chaque  millier  de  coches  de  bois ,  quatre  livres  ^  ci 4  '^ 

Du  millier  de  merraîn  àfaire  poinçons  ^  six  livres  dix  sous  |  ci 6  lo 

Du  millier  de  lattes  carrées  etd'échalas^  à  compter  vingt  bottes  pour  millier^ 

line  livre  six  soui,  ci • i  6  * 

Du  millier  de  lattes  à  ardoises  ^  à  compter  quarante  bottes  pour  millier , 

deux  livres  quinze  sous ,  ci a  1 5 

Du  cent  pesant  de  marchandises  ^  au  poids  ,  huit  sous ,  ci «  »  8 

Des  encombrantes^  dix  sous  ,  ci. •. n  lo 

Du  millier  d'ardoises  carrées  ,  deux  livres ,  ci a  ri 

Du  millier  d'ardoises  rousses-noires ,  quatre  livre  dix  sous  ^  ci. 4  ^^ 

Du  poinçon  de  cendre ,  deux  livres  dix  sous ,  ci a  i  o 

Du  cent  de  carpes  au-dessous  d'un  pied ,  cinq  livres  dix  sous ,  ci •  5  i  o 

ÏHi  cent  de  celles  d'un  pied  en  sus  ^  dix  livres>  ci lo  r) 


it^  CANAUX  NAVIGABLES 

Du  cent  de  brochets  au-dessous  d*an  pied ,  cinq  livres  dix  sons  »  ci 5^  lor^ 

Da  cent  de  ceux  de  douze  à  quinze  poncée ,  le  qmnxe  aon  coonprii,  om» 

livres,  ci • il       » 

Du  cent  de  ceux  de  quinze  à  dix-huk  poucet ,  le  dix-hoit  non  cosipris ,  vingts 

deux  livres,  ci. ...  « •.....» a%      n 

De  ceux  de  dix  ponces  et  au-dessus,  quarante  livres,  ci l .    .  •  •  4^      • 

On  donne  ensuite  le  tarif  des  trajets  partieb  de  la  ligne  navigable  qui  ee  rapportent  i 

edni  drdessus. 

j£rticle  supplémentaire  pour  le  charbon  de  bois» 

On  paiera ,  pour  chaque  .poinçon  de  joharbon  de  boit ,  de  Briare  A  Mon-* 
targis  et  de  Montargis  à  Briare  ^  dix-sept  sokj  ci.  •  • .  •  • • pf  i^. 


DE  FRANCE.  94$ 


OBSERVATIONS 

Sur  les  Règlemens  du  Canal  de  Briare. 

Parmi  les  yingt-deux  article  qui  composent  le  règlement  constitutif  de  la  société  du* 
Canal  de  Briare  ^  en  date  du  a8  juin  i638 ,  et  qui  a  été  constammeat  suivi  depui;»  près  dç 
deux  siècles ,  on  peut  remarquer  les  dispositions  suivantes  : 

L'article  Y  établit  ^  entre  autres  cboses  ^  que  les  associés  ne  pourront ,  par  vente  ou* 
échange,  disposer  de  lears  parts  ou  partie  d'icelles ,  sans  en  rendre  la  compagnie  refu- 
sante pour  le  prix  qii*un  antre  en  voudrait  bailler  sans  {raude ,  etc. 

Article  IX.  S*il  arrive  différent  entre  les  associés  ^.  leurs  hoirs  on  ayans-canse,  concer- 
nant la  sociéfeé  »  circonstances  et  dépendances ,  seront  tenus  subir  at  exécuter  le  jugement 
de  la  compagnie ,  assemblée  au  nombi^  de  s^t  personnes^.  Ca  qui  sera  par  eux  jugé  sera' 
exécuté  comme  arrêt  de  cour  souveraine. 

Il  est  à  observer  que  cette  association  établissait  trente  parts  on  portions  égales  pour  l'en- 
treprise et  la  propriété  totale  du  Canal.  Chaque  propriétaire  d'une  de  ces  parts  avait  droit 
aux  assemMéesy  et  r  avait'  voix  délibérative;  mais  on  ne  compte  les  voix  que  par  indi-^ 
Vîdui  quel  que  soit  d'aiileUrs  ^e  nombte  de  '  parts  qu*il  possédé,  et  n'y  consultant  d'^iutre* 
rang  que  celui  de  l'ancienneté.  ^ 

II  résulte  de  cet  état  de  choses  que  nul  ne' peut  prendre  part  Miiiiassemblées ,  s'il  n'eât' 
firoprîétaire  au  moins  pour  un  trentième  du  Canal. 

La  majeure  partie  de  ces  parts  ou  portions  entières  du  Canal  s'étant  très  subdivisées  par 
âcHs  sucdessions  ou  ventés,  on  a  établi  que  chaque  propriétaire  d*un  trentième  pourrait  se 
faire  représenter ,  dans  les  assemblées,  par  un  fondé  dé  pouvoirs,  qui  doit  être  lui-même 
propriétaire  d'au  moins  un  dixième  de  part  entière. 

Un  arrêt  du  Conseil  d'État,  en  date  du  19  mars  171 5,  contient  entre  autres  les  dispositions* 
ci' après,  et  dont  l'exécution  est  très  importante  pour  la  marche  et  la  police  des  Canaux. 

K  Ordonne  que  les  marchandises  privilégiées,  telles  que  sont  le  poisson  ,  lé  fruit,  l'huile, 
Il  savon,  fromages I  soude,  meiteries,  étoifes,  amaudes,  riz,  vins  de  liqùeun»,  le  vin 
V  les  grains  et  papiers ,  passeront  sur  le  Canal ,  suivant  l'ordre  de  leurrpriviléges ,  et  devant' 
ri  les  marchandises  qui  ne  sont  point  privilégiées.  Fait  défense  aux  voituriers  d*empêcher  le 
a  passage  desdites  marchandises ,  à  peine  d'amendé  de  cent  livres,  applicable  aux  voituriers 
t  qu'ils  auront  retemis.  Ordonne  que  les  voituriers  qui  jettent  en  mer  dans  le  Canal ,  et  les 
s)  traini'  qu'ils  sont  obligés  de  radcommoder,  ne  pâmeront  boucher  ledit  Canal  sous  pareilles 
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if>  peines.  Enjoint  sous  pareilles  pein^j,  à  ceux  desdits  voituriers  qui  auront  des  bateaux 
n  yides,  et  aux  particuliers  qui  les  auront  achetés  d'eux,  de  les  mettre  dans  les  gares, 
n  sans  pouvoir  les  laisser  dans  le  Canal.  Fait  pareillement  Sa  Majesté  défenses  auxdits 
n  voituriers  de  mettre  leurs  bateaux  de  travers  dansleCaaal,  et  le  tout  à  peine  de  trois 
-H  cents  livres  d'amende^  v^ 

» 

Nous  terminerons  ces  notes  en  donnant  rinscription  gravée  sur  la  pierre  sépulcrale  du 
modeste  auteur  du  Canal  de  Biiare  ,  telle  qu  elle- existe  encore  dans  Véglisede  Champoulet 
(  ancienne  seigneurie  dépendante  du  Canal  de  Qriare  ). 

;Cy  gtt  Gnlllaunae  BoaUieroTe,  Escuyer,  Scigoeur  en  partît  du   Canal  «ie  Loire  en   SeÎQSt  Bria^, 
Champoule(.  Decédc  en  Tannce  )6{8.  Pricfs  Dieu  pour  le  repo«  (le  ton  ^me. 

Mais  les  cendres  de  cet  homme ,  si  utile  à  son  pays ,  ne  reposent  plus  sons  cette  pierre. 
Xlles  furent  profanées  par  la  fureur  Eevolutionnaire^  à  came  des  qualifications  féodaltf 
dont  elles  étaient  surmontées. 

^ous  observerons  à  ce  sujet  que  le  Canal  de^Briare  avait  été  érigé  enjrcuKxileu  nobl« 

.par  ses  lettre^-pateutei^de  coqcessiou,  pour  qu'il  fût  ainsi  exempt  de  tous  droits  ou  charges 

quelconques ,  pour  récompense  des  avantages  inespérés  qu*il  transmettait  à  TEtat^  etqn'oq 

peut  apprécier  d'après  les  eitpressions  des  lettre^^patentes  mêmes  que  nous  venons  de  eiter 

.(noteC). 

jV.  B'  Nous  avoqs  omis,  en  parlant  des  aqueducs  ou  tambours  de  fuite  ilu  Canal  de 

»Briare>  page  ao^ ,  d'observer  qu'une  ventouse  pratiquée  au  sommet  ^e  leur  voûte  prévient 

ks  effets  de  la  dilatation  ^  de  la  compression  de  Tair  dans  l'intérieur  de  cette  voûte.  Lor^ 

qu'on  commence  à  faire  passer  l'eau  dans  les  tambours,  l'air  entre  d^ns  la  ventouse. a vep 

.une  rapidité  telle,  qu'il  peut  déchirer  un  mouchoir  qui  serait  introduit  daus  rorificesup^rieyr 

^^  voir  planche  ?Cm). 


LIVRE    IL 

MGNE  NAVIGABLE  DE  L'OCÉAN  A  LA  MÉDITERRANÉE  PAR  LE  CANAL 

DE  LANGUEDOC  (i). 


DU  CANAL  DE  LANGUEDOC, 

Xje  Canal  royal  ou  de  Languedoc  traverse  au  midi  de  la  France  et  dans 
sa  partie  la  plus  resserrée  l'isthme  qui  forme  ensuite  la  péninsule  espa- 
gnole. 


(i)On  connaît  déjà  plusieurs  descriptions  de  ce  Canal,  et  notamment  celle  de 
M.  le  général  Andréossi.  En  renvoyant  à  son  savant  ouvrage  les  lecteurs  qui  dé- 
sireraient des  détails  plus  étendus,  je  ne  ferai  qu'exposer  ici  ceux  que  j*ai  recueillis 
moi-même  ,  en  parcourant  ce  beau  Canal  et  ses  dépendances  sur  tous  leurs  déve- 
loppeméns.  Ces  détails  seront  d'autant  plus  exacts  ,  que  je  dois  les  plus  întéres* 
sans  à  Tobligeance  de  M,  Clauzade,  qui  était  ingénieur  en  chef  du  Canal  de 
Languedoc  quand  je  le  visitai,  et  dans  la  famille  duquel  les  connaissances  et  les 
services  rendus  au  Canal,  sont  en  quelque  sorte  héréditaires  depuis  son  origine. 

Parmi  les  remercimens  que  je  lui  dois,  je  citerai  le  don  qu^îl  voulut  Lien  me  faire 
de  la  Carte  ou  Tableau  synoptique  de  ce  Canal,  et  de  la  complaisance  qu*il  eut  de 
me  recommander  pour  la  traversée  de  la  ligne  navigable ,  à  chacun  de  MM.  les 
ingénieurs  divisionnaires,  en  les  inviunt  môme  à  mettre  à  ma  disposition  l'espèce 
de  gondole  dont  ils  se  servent  pour  leur  propre  tournée ,  afin  que  je  pusse  visiter 
commodément  toutes  les  parties  que  je  désirais  reconnaître.  Celte  circonstance 
m'a  mis  à  même  d'appécier  dans  toute  leur  étendue  l'honnêteté  et  les  connais- 
sances de  MM.  les  ingénieurs,  ainsi  que  leur  cèle  pour  ce  qui  est  relatif  à  ce  bei 
établissement^  avec  lequel  ils  se  sont  pour  ainsi  diire  identités  de  pqre  en  fils 
par  les  travaux  les  plus  disliu|;ués. 

tin  leur  offrant  ici  l'expression  de  ma  reconnaissance  ,  je  dois  au  but  principal 
de  cet  ouvrage  d'observer  que  MM.  les  ingénieurs  dti  Canal  de  Languedoc  , 
prouvent  d*une  manière  incontestable  que  rien  ne  peut  équivaloir  aux  avantages 
qui  résultent  de  la  parfaite  connaissance  des  localités  et  du  zèle ,  qu'on  pourrait 
appeler  de  famille ,  que  prennent  à  un  établissement  des  agens  dont  la  première 
éducation  est  dirigée  par  les  idées  qui  peuvent  lui  être  le  plus  profitables. 

Tome  IL  3a 
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Cet  istlime  obligeait  à  faire  un  circuit  de  i,2oo.Ueues  et  à  passer  te  dé- 
troit de  Gibraltar,  eu  restant  exposé  aux  hasards  de  la  navigation  mari- 
time et  souvent  aux  entreprises  ennemies  ou  aux  insultes  des  puissances 
bari>Àredque9é 

On  le  cite  comme  le  chef-d'œuvre  âes  constructions  hydrauliques,  et 
on  peut  justifier  ce  titre  en  exposant  brièvement  ce  qui  concerne  soo 
établissement 

Les  obstacles  qu'il  fiiOait  Surmonter  poer  le  construire  parurent  long- 
temps invincibles 3  c'était  à  prévoir  toute  leur  étendue  et  à  en  triompher 
tfue  consistait  l'honneur  alVàché  à  l'invention  du  Canal  de  Languedoc  ^ 
car  Pidée  èe  Êiire  communiquer  ensemble  l'Océan  et  la  Méditerranée 
par  le  trajet  le  plus  court  était  trop  naturelle  pour  ne  pas  être  ancienne;. 
il  suffisait  de  l'inspection  des  cartes  géographiques  pour  Ta  concevoic* 

Cependant  le  premier  projet  que  l'on  connaisse  positivement  pour  cette 
lonction  de  l'Océan  à  la  Méditerranée  eut  lieu  sous  François  1%  et  méritait 
d'appartenir  à  ce  Hoi  qui  reçut  le  titre  de  Restaurateur  des  Lettres  et  de»* 
Arts  malgré  ses  guerres,  on,  malheureux  par  trop  de  bravoure ,  il  savait 
eticore  illustrer  le  caractère  français  d<an&  sa  captivité,  en  y  disant  : 
M  tout  est  perdu  hormis  rhonneur.  » 

.  Le  projet  du  Canal  de  Languedoc  fut  reproduit  mais  ne-put  être  suivf 
sous  les  règnes  trop  courts  et  trop  agités  de  ses  successeurs; 

Henri  IV  qui  voulait  ne  rien  négliger  pour  ta  prospérité  de  la  France, 
s'occupa  personnellement  de  ce  projet,  et  eut  à  ee sujet,  en  1698,  une 
correspondance  avec  le  cardinal  de  Joyeuse  archevêque  de  Narbonne.^ 
En  iGo^,  il  chargjsa  encore  le.  connétable  de  Montmorency  de  s'ea 
occuper. 

Mais  nous  avons  déjà  dît  que  Timperfcction  des  moyens  hydirauliques 
alors  existans  ne  permirent  point  à  ce  boa  roi  d'établir  des  Canaux  et 
point  de  partage. 

Leurs  procédés  pouvaient  seuls  vaincre,  pour  le  Canal  de  Languedoc^ 
dés  difiîculles  qui  paraissaient  insurmontables. 

La  construction  du  Canal  de  Briare  dont  nous  venons  de  parler,  pre- 
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mîer  Canal  a  point  cle  partage  qui  ait  existé,  et  qui  eut  pu  servir  d'exemple 
pour  un  si  beau  genre  d'entreprise ,  ne  fut  terminé  comme  on  Ta  vu  qu'en 
i64a,  année  de  la  mort  du  cardinal  de  Richelieu,  qui  fut  bientôt  suivie  de 
celle  de  Louis  XIIL 

Enfin,  l'honneur  de  prouver  jusqu'où  le  génie  de  l'homme  pouvait  at- 
teindre pour  les  constructions  hydrauliques  était  réservé  à  ce  régne  de 
Louis  XIV  qui  fit  de  son  siècle  une  époque  nouvelle,  en  offrant  au  mond6 
la  réunion  de  tous  les  genres  de  gloire. 

Aucun  monument  de  ce  beau  régne  ne  fut  plus  généralement  loué  et 
célébré  que  le  Canal  de  Languedoc,  parce  que  son  haut  degré  de  ma- 
gnificence reposait  sur  le  plus  haut  degré  d'utilité. 

Il  ne  reste  plus  rien  à  dire  pour  son  éloge  quand  on  se  rappelle  que  le 
maréchal  de  Yauban  disait,  en  lui  payant  le  tribut  d'admiration  que  lui 
devaient  le  patriotisme  et  le  génie,  «qu'il  eût  préféré  la  gloire  d'en  être 
»  l'auteur  à  tout  ce  qu'il  avait  fait  ou  pourrait  faire  à  l'avenir  (i).  » 

Il  fallait,  pour  établir  ce  Canal,  faire  franchir  à  la  navigation  la  chaîne 
de  montagnes  qui  sépare  les  versans  à  l'Océan ,  tels  que  l'Arriège ,  le 
Tarn  et  la  Garonne,  des  versans  à  la  Méditerranée ,  tels  que  le  Fresquel, 
l'Aude,  l'Orb  et  l'Hérault. 

Plusieurs  projets  avaient  été  présentés  à  cet  eflfet,  et  reconnus  imprati- 

,  cables. 

Enfin ,  ce  grand  problème  fut  résolu  en  allant  chercher  au  loin  des 
eaux  vers  des  points  culminans  de  la  montagne  noire,  montagne  grani- 
tique qui  joint  la  chaîne  des  Ce  venues  à  la  chaîne  calcaire  des  Corbières 
qui  se  rattache  aux  Pyrénées. 

Ces  eaux  furent  amenées ,  par  un  ensemble  de  conce[)tions  et  un  mé- 
canisme admirables,  vers  le  point  le  plus  favorable  pour  être  le  point  de 
partage  comme  étant  le  moins  élevé  de  la  chaîne  des  Corbières,  et  elles 
y  furent  emmagasinées  pour  de  là  être  déversées  à  volonté  soit  vers  la 
Méditerranée,  soit  vers  l'Océan.  Telle  fut  l'idée  créatrice  du  Can^  de 
Languedoc  ou  des  Deux  Mers. 


(i)  Voir  rintroducifon  (page  a}. 


^m 
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Ud  simple  exposé  des  faits  bs  plus  authentiques  va  nous  Faire  recon-^ 
naître  Fauteur  et  la  beauté  de  cette  conception. 

En  366a,  Pierre-Paul  Riquet,  seigneur  de  Bonrepos,  s'adressa  directe-- 
ment  au  célèbre  Colbert  et  lui  envoya  le  plan  de  son  projet  pour  la  jonc- 
tion des  deux  mers  en  lui  observant  qu'il  ne  faisait  en  cela  .qu'obéir  aux 
ordres  de  monseigneur  l'archevêque  de  Toulouse  auquel  il  l'avait  anté- 
rieurement soumis  et  qui  avait  lui-même  vérifié  les  principales  localités 
accompagné  de  plusieurs  personnes  de  condition,  et  notamment  de 
révêque  de  Saint-Papoul  (1). 

Un  arrêt  du  Conseil  du  18  janvier  i663  ordonna  qu'il  serait  formé  une 
commission  pour  vérifier  ce  projet  du  Canal  de  Languedoc.  M.  Riquet 
fut  présenté  comme  en  étant  l'auteur  par  l'archevêque  de  Toulouse  à 
Colbert  qui  lui  fit  l'accueil  le  plus  favorable  en  manifestant  son  admira- 
tion pour  son  projet. 

Après  avoir  eu  plusieurs  conférences  avec  ce  ministre,  M.  Biquet  re*- 
tourna  en  Languedoc  d'où  il  écrivit  à  Colbert  qu'en  attendant  l'arrivée 
des  commissaires,  et  pour  ne  pas  rester  oisif,  il  s'occupait  à  marquer  les 
endroits  par  lesquels  le  Canal  devait  passer,  avec  M.  Boutheroue  de 
Bourgneuf  (fils  de  l'inventeur  et  l'un  des  propriétaires  du  Canal  de 
Briare). 

Nous  avons  déjà  parle,  page  227,  de  fa  notoriété  qui  existe  encore  à 
Briare  d'un  voyage  qu'y  fit  M.  Rîquet  pour  y  visiter  le  Canal.  A  l'appuf 
de  celle  circonstance,  on  doit  encore  observa:  qu'^n  £iisait,en  166a, 
des  comparaisons  entre  les*  difficultés  qu'avaieni^^ésentées  le  Canal  de 
Briare  et  celles  que  l'on  avait  à  prévoir  pour  des  projets  qui  se  rappor- 
taient au  Canal  de  Languedoc,  et  notamment  pour  celui  de  se  servir  de  la 
rivière  da  Sor  pour  opérer  la  jonction  de  deux  mers  (2).  Enfin  les  relations 
constatées  de  AL  Biquet  avec  M.  Boutheroue  de  Bourgneuf,  et  la  nomi-^ 


(1)  Hhtoire  du  Canal ,  parles  descendans  de  BT.  Riqaet.  (Archives  àa  Canal  de 
Toulouse,  A.  6.  B.  ,  n^  4*  ) 

(2)  Oa  disait  dans  ce  projet,  «  QeiVe  rivière  (le  Sor  ^i  s'embouche  dans  ks 
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nation  de  ce  dernier  pour  Tun  des  deux  experts  chargés  par  la  commis- 
sion (le  7  novembre  1674)  de  reconnaître  les  lieux,  suivant  l'indication 
qui  leur  en  sera  faite  par  le  sieur  Riquet(i),  prouvent  complètement  que 
si  celui-ci ,  indépendamment  de  ce  que  lui  suggérait  son  génie ,  d'après  une 


»  âfïluens  à  la  Garonne  )  peut  seryir  mieux  que  toute  autre  pour  faire  un  Canal 
.  »  hien  plus  aisé  que  celui  de  Briare ,  pour  joindre  la  navigation  de  cette  rivière 
»  avec  celle  d'Aude  qui  se  rend  à  Narbonne ,  parce  qu'elle  se  peut  facilement 
3»  conduire  de  Bevel  à  Graissens.  » 

(  M.  le  général  Andréossi  cite  ce  passage  dans  son  Histoire  du  Canal  de  Lan- 
guedoc^ page  4*) 

(1)  Voici  l'extrait  du  procès-verbal  des  commissaires  du  Roi  et  des  Etats  de 
Languedoc,  du  7  novembre  1G64  ,  que  nous  venons  de  citer  : 

ce  Nous  dits  commissaires,  ayant  égard  aux  réquisitions  du  syndic  général, 
»  aurions  ordonné  qu'il  serait  fait  descente  sur  les  lieux,  pour  aviser  aux 
»  moyens  de  parvenir  à  ladite  communication,  et  que  pour  cet  effet,  nohlé 
%  Hector  Bouiheroue^  écujrer,  seigneur  de  Bourgneuf,  ^  tun  des  intéressés  au 
»  Canal  de  Briare»  et  des  acquisitions  jr  jointes,  et  maître  Etienne  Jacquinot, 
»  sieur  de  Vaurousse,  directeur  général  des  gabelles  de  Provence  et  Daupliiné  , 
»  assistés  de  MM.  Majpc  de  Noé,  sieur  de  Guitaud  de  Noé  ,  maréchal  de  camp 
»  es  armées  du  roi ,  lieutenant  de  sa  Majesté  au  gouvernement  d'Aigues-Mortes  ; 
j>  noble  JosepK  Aversens ,  sieur  de  Tarabel ,  personnes  capables  et  expérimentées  ; 
»  les  sieurs  Andréossi,  Pelafigue^  Cavalier  et  Bressieux,  géomètres  que  nous  avons 
yi  pris  et  nommés  pour  travailler  avec  lesdits  experts  à  la  vérification  desdits  ou- 
»  xfrages ,  suivant  f  indication  qui  leur  en  sera  faite  par  le  sieur  Pierre  Paul 
»  Biquet ,  baron  de  Bonrepos  ;  et  à  ces  fins  ,  qu'à  la  diligence  dndit  syndic  go^ 
»  néral ,  lesdits  experts  et  autres  susnommés^,  se  présenteront  pour  prêter  le 
'  D  serment  en  tel  cas  requis.  » 

Dans  la  vacation  du  1 3  novembre,  MM.  les  commissaires  étant*  arrivés  à  la' 
Fontaine  de  la  Grave  ,  point  de  partage,  il  est  dit  :  «Nous  aurions  cru  qu'il  était* 
)»  à  propos  avant  de  s'engager  pins  avant  à  aucutie  autre  vérification  ,  de  voir 
»  d'où  l'on  pourrait  tirer  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  conduire  à  ladite 
)>  fontaine  de  la  Grave  ,  point  de  partage ,  et  d'autant  que  ledit  sieur  Biquet , 
»  suivant  son  dessein  ,  prétend  tirer  toute  teau  nécessaire  pour  le  Canal  decom^ 
»  munication  de  la  montagne  Noire.  Nous  aurions  résolu  de  nous  y  acheminer; 
»  sur  quoi  ledit  sieur  de  Boyer  ,  syndic  général ,  nous  aurait  requis  pour  accé- 
»  Utet  ladite  vérification ,  qii'étant ,  non«seiilement  nécessaire  de>  trouver  la» 
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longue  ctudc  et  la  parfaite  connaissance  des  localkés,  arait  eu  besoin 
de  quelques  documens  favorables  au  développement  ou  à  rexécution 
de  son  projet,  c'est  la  France,  c'est  le  Canal  de  Briare,  qui  était  alor» 
en  navigativm  depuis  22  ans,  qui  auraient  pu  les  lui  donner,  et  non 
l'Italie  où  la  belle  conception  des  Canaux  à  point  de  partage  était  enèore 
inconnue. 

Mais  on  reconnaît  que  le  génie  seul  de  Riquet  avait  conçu  000  vaste 
plan  en  suivant  les  faits  exposés  dans  Pacte  le  plus  authentique ,  on  veut 
dire  dans  le  procès- verbal  des  experts  nommés  par  le  Roi  et  par  les  États 
de  Languedoc  pour  vérifier  ce  la  proposition  du  Canal  à  faire  pour  )•  com- 
3>  munication  des  mers  océanne  et  méditerranée,  sur  le  devis  et  dessin 
»  présentés  à  S*  M.  par  Pierre  Paul  Riquet ,  seigneur  et  baron  de  Bonre« 
j)  pos,  rendre  raison  de  la  possibilité  ou  impossibilité  d'icelui,  etc.  » 

Ce  procès-verbal  établit,  entre  autres  choses,  que  le  7  novembre  i664 
M.  Riquet  ayant  exposé  la  copie  du  dessin  par  lui  remis  au  Conseil  du 
Roi ,  dit  <c  qu'encore  qu'il  ne  soit  pas  fort  régulier ,  il  explique  assez  sa 
j>  pensée ,  s'étant  plus  curieusement  appliqué  à  rechercher  les  eaux  de 
»  la  montagne  N^tlre  pour  fournir  ledit  Canal ,  et  les  chemins  pour  les 
^  conduire  au  poinjt  de  partage,  et  il  s'offre  aux  commissaires  et  est 
»  accepté  par  eux  comme  indicateur  durant  le  cours  de  l'opération.  » 
Effectivement  dans  toutes  les  vacations  suivantes  M.  Riquet  reste  seul 
indicateur  de  toutes  les  localités  qu'il  faut  reconnaître. 

Le  13  novembre  les  experts  après  diverses  reconnaissances  et  avoir 
constaté  qu'on  ne  pouvait  se  servir  du  lit  du  Lers,  mais  qu'il  fallait  que 
le  Canal  lui  fut  latéral,  arrivent  à  la  fontaine  de  la  Grave,  proche  les 
pierres  de  Naurouse,  lieu  de  partage  qu'ils  reconnaiss^t  à  aS  toises 


^^^■^ 


n  quantité  d'eau  poar  le  Canal  de  communication  ,  mais  çu*il  /allait  anssê 
»  faire  un  Canal  pour  conduire  les  eaux  qui  se  trouveront  dans  ladite  montagne 
m  Noire ,  jusqu'au  point  ds  partage  /  il  ciait  important  d*ordonner  aux  experta 
»  de  vérifier  .exactement  leâ  lieux  par  le&qiiels  ledit  Canal jpourra  6t^e  conduit 
j»  suivant  l'indication  du  projet  du  sieur  JUquet.  a 
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5  pieds  1 1  pouces  et  demi  (49",  1 3)  d'élévation  a.u-4easus  de  la  Garonne  à 
Toulouse  d'où  ils  sont  partis,  et  ils  remarquent  que  derrière  cette  fontaine 
H  y  avait  un  fossé  dont  les  eaux  descendaient  moitié  du  côté  de  Toulouse 
et  l'autre  vers  Narbonne. 

Le  1 5  novembre ,  après  avoir  constaté  combien  cet  endroit  est  propre 
pour  y  établir  un  bassin  de  partageai  les  experts  observent  ce  que  parce 
D  que  Teau  est  la  matière  des  Canaux ,  il  n'y  avait  pas  d'apparence  de 
y^  faire  un  Canal  de  communication ,  à  moins  d'amener  d'autres  eaux 
]>  audit  lieu  de  partage.  j>  Sur  quoi  le  sieur  Riquet  seul  observe  «  qu'on  a 
»  pu  voir,  d'après  son  dessin,  qu'il  avait  découvert  dans  la  montagne 
D  Noire  d'autres  eaux  qu'on  pouvait  conduire  à  la  fontaine  de  la  Grave , 
»  que  tous  ceux  qui  depuis  tant  de  siècles  avaient  proposé  la  conslruc-* 
n  tion  du  Canal  ne  s'en  étaient  jamais  aperçu,  attendu  quelles  étaient  fort 
3^  cachées  et  presque  hors  de  vraisemblance  d'être  amenées  à  la  fontaine 
>»  de  la  Grave,  etc.  » 

Sur  l'indication  de  M*  Riquet,  et  guidés  par  lui  seul,  les  commis* 
saires  experts,  géomètres  et  niveleurs  remontent  d'abord  à  92,747  toises^ 
du  lieu  de  partage ,  sur  11  toises  de  pente  jusqu'au  Sor,  près  le  lieu  dit 

# 

le  pont  Crouzet.  Cette  rivière  versait  dans  l'Océan ,  et  on  reconnaît  là 
possibilité  de  la  dériver  au  point  de  partage  en  coupant  et  prenant  encore 
au-dessus  de  Graissens  le  torrent  du  Laudot ,  et  en  traversant  le  ruisseau 
de  Saint-Félix. 

Ces  reconnaissances  durent  depuis  le  12  novembre  jusqu'au  as  dudiC 
mois. 

Alors  M.  Riquet  leur  Siisant  quitter  le.côté  de  la  chaîne  des  moptagnes^ 
qui  versait  à  TOcéan ,  passe  avec  eux  en  franchissant  la  crête  de  cette 
chaîne  sur  son  revers  opposé  qui  versait  à  la  Méditerranée ,  et  il  leur 
fait  reconnaître  successivement  à  une  distance  de  16  à  20,000  toises^ 
du  lieu  de  partage  cinq  rivières  ou  torrens,  dont  il  compte  par  de»- 
barrages  et  des  refoulemens  ne  foire  qu'une  seule  rivière  qui  serait 
rejetée  vers  le  bassin  de  TOcéan  au  moyen  d'une  percée  et  d'une  cas-^ 
eade  de  %b  pieds  pour  rejoindre  le  Sor  et  la  rigple  ou  rivière  Cictice  q^iuu 
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le  fait  arriver  au  bassin  de  partage.  Ces  cinq  rivières  sont  :  VWiavif 
torrent  près  du  bois  de  Ramondans  qui  se  précipitait  dans  le  Fresquel, 
la  Bernassonne  qui  suit  séparément  le  même  cours,  le  Lampillon  et  le 
Lampy ,  dont  il  se  propose  de  barrer  le  vallon  dans  sa  partie  la  plus 
étroite  pour  y  former  un  réservoir,  et  le  Rieutort. 

Il  faisait  ainsi  abandonner  à  ces  rivières  leurs  lits  naturels  jonchés 
de  débris  et  qui  ne  présentaient  que  des  ravins  affreux;  ces  lits  ne 
devant  plus  servir,  d'après  son  projet,  qu'à  recevoir  les  eaux  surabon- 
dantes et  nuisibles ,  des  rivières  dont  il  change  à  son  gré  le  cours  au 
moyen  de  barrages,  en  pratiquant  sur  la  nouvelle  direction  qu'il  leur 
donne  les  déversoirs  ou  épanchoirs  nécessaires  pour  empêcher  qu'elles 
pussent  devenir  nuisibles  dans  les  crues  d'eau  trop  abondantes. 

Cette  nouvelle  direction  donnée  à  ces  cinq  torrens,  et  qui  les  Ëiit 
passer  du  bassin  de  la  Méditerranée  dans  le  bassin  de  l'Océan ,  s'effectue 
par  une  nouvelle  rivière  factice  qu'on  appelle  la  rigole  de  la  montagne  ^ 
et  qui  a  ig,56o  toises  (38,1  ng  mètres)  de  développement  jusqu'au  lieu  dit 
les  Taumazes ,  au-dessus  de  Graissens  où  elle  rejoint  à  une  distance  de 
16,670  toises  (3o,54o  mètres)  du  point  de  partage,  la  rigole  de  dérivation 
du  Sor  qu'on  a  appelée  rigole  de  la  plaine,  et  qui  verse  ses  eaux  au  bassia 
départage ,  d'où  elles  coulent  à  volonté  vers  TOcéan  ou  la  Méditerranée^ 

Les  reconnaissances  relatives  à  la  nouvelle  direction  de  ces  cinq  ri- 
vières durent  depuis  le  aa  novembre  jusqu'au  36  dudit  nK>is,  et  les  ex^ 
perts  constatent  c  que  la  rigole  serait  assez  difficile  à  Ëiire  dans  les  bois 
»  au  penchant  de  diverses  montagnes  et  parmi  des  rochers ,  ce  qui  se 
7>  pouvait  surmonter;  et,  quant  à  la  quantité  d'eau,  que  ces  cinq  rivières 
»  en  ont  deux  fois  autant  et  même  plus  que  le  Sor,  et  que,  hors  quel- 
y>  ques  inconvéniens  qu'ils  ne  peuvent  prévoir,  toutes  ensemble  en  four-* 
y>  niraient  assez  pour  remplir  et  entretenir  ce  grand  Canal  de  naviea- 
jD  tion.  y> 

Le  24  décembre  i664  les  experts  font  la  clôture  de  leur  procés-verbat 
'Cn  constatant  à  la  fin  qu'ils  estiment  ledit  grand  Canal  possible  moyen- 
liant  lesdits  ouvrages  et  travaux  qui  ont  été  indiqués.  Suit  le  devis  des 
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Iravaux à  faire  en  167  articles,  dont  16  concernent  la  rigole  de  la  plaine, 
dressés  et  signés  par  lesdits  deux  experts  Vaurouse  et  Boutheroue  de 
Bourgneuf. 

M.  le  cbeyalier  de  Clerville ,  commissaire  général  des  fortifications , 
dans  le  rapport  qu'il  fut  chargé  de  faire  de  ce  devis,  ïe  regarde  comme 
un  ouvrage  de  M.  Boutheroue  de  Bourgneuf  seul ,  ce  qui  achève  de 
prouver  ce  qu'ont  pu  valoir,  pour  l'établissement  du  Canal  de  Languedoc, 
l'expérience  et  les  lumières  du  fils  de  l'inventeur  du  Canal  de  Brîare. 

D'après  ce  que  les  experts  avaient  dit  de  la  difficulté  et  des  obstacles 
qu'on  devait  surmonter  pour  diriger  au  point  de  partage  les  eaux  des  ri- 
vières qui  devaient  être  dérivées,  MM.  les  commissaires  du  Roi  in- 
sistèrent, par  un  avis  du  17  janvier  l665,  sur  la  nécessité  d'une  rigole 
d'essai 

Mais,  dès  le  27  novembre  i664,  M.Riquet,  dans  une  lettre  à  Colbert, 
observait  <c  qu'il  concevait  la  chose  autrement  que  les  autres  pour 
»  Vuvoir  long-temps  étudiée^  qu'il  n'y  trouvait  pas  les  obstacles  qu'en 
y>  pouvait  imaginer, d  et  il  ajoutait:  <c  désirant  faire  voir  que  je  suis 
D  assez  juste  en  pensée,  s'il  est  absolument  nécessaire  que  j'en  fiisse  la 
»  preuve  et  les  avances  à  mes  Idépens,  je  m'y  engagerai  volontiers.  » 

Dans  une  autre  lettre  du  ao  décembre  i664,  il  observait  que  ce  Tinven- 
1»  tion  des  magasins  d'eau  doit  rendre  la  navigation  du  Canal  perpétuelle.)»' 
Et  plus  loin  il  exposait  que  k  ces  magasins  d'eau,  les  chaussées  et  la  mine 
»  (  percée  souterraine)  à  Êiire  étaient  ce  qui  inquiétait  le  plus.  » 

11  ajoutait  :  ce  comme  je  suis  celui  qui  ai  donné  le  premier  branle  à  ce 
}»  dessein,  je  serais  au  désespoir  si  ces  difficultés  en  empêchaient  la  réus- 
7>  site;  »  et  il  réitérait  ses  offres  de  faire  à  ses  frais  une  rigole  d'essai. 

Des  lettres-patentes  du  227  mai  i665^  lui  attribuent  la  commission  de 
faire  travailler  aux  rigoles  nécessaires  pour  faire  l'essai  de  la  pente 
et  de  la  conduite  des  eaux. 

Ces  travaux  furent  terminés  dans  les  premiers  jours  du  mois  d'octo- 
i)re  suivant,  malgré  des  pluies  abondantes  ciui  les  retardèrent  de  plus  de 
;i5  jours,  elle  triomphe  de  M.  Riquetfut  alors  assura 

Jbm^e  If.  33 
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D'âpres  Teûsemble  et  par  Texéculiou  de  ces  dispositions,  le  bassin  de 
partage  recueille  les  eaux  d'une  superficie  versante  de  plus  de  huit  lieues 
carrées,  et  la  hauteur  des  eaux  pluviales  dans  ces  contrées  est  de 
3  pieds  (0,66  centimètres). 

Les  eaux  devaient  couler  avec  surabondance  dans  la  saison  des  pluies 
et  des^ruesj  mais  dans  le»  sécheresses  elles  devaient  considérablement 
diminuer  et  manquer  à  la  navigation;  il  leur  Ëdlait  donc,  comme  on  l'a- 
vait prévu,  de  vastes  réservoirs. 

£n  observant  Tinsufiisance  du  bassin  projeté  d^abord  par  un  barrage' 
du  vall(ni  du  Lampj ,  on  construisit  le  bassin  de  Saint-Féréol  qui  devait 
avoir  une  capacité  plus  que  triple  et  qui  avait  en  outre  l'avantage  d'être  ' 
plus  rapprcM^hé  du  point  de  partage  d'environ  15,396  toises  (3o,ooomètr.)»' 

Bassin  de  Saint-Féréol. 

Ce  bassin  a  lyS-jOoo  toises  carrées  (664,780  mètres)  de  superficie;  il' 
contient  environ  959,606  toises  cubes  d'eau  (6,966,000  mètres  cubes); 
sa  capacité  en  eau  se  trouve  ainsi  plus  grande  que  celle  de.  la  totalité 
du  lit  du  Canal  entre  Toulouse  et  Béziers.  BélidorTa  cité  comme  le  plus* 
magnifique  ouvrage  qui  ait  été  exécuté  par  les  n^odemes  (1). 

Pour  établir  ce  bassin,  on  barra  le  vallon  du  Laudot  dans  sa  partie 
la  plus  resserrée  par  une  digue  de  374  toises  (728  mètres)  de  long; 
et  100  pieds  (3a",43)  de  haut. 

Elle  est  composée  de  trois  murs  enclavés  dans  le  roc,  séparés  par' 
des  terrassemens ,  et  elle  a  61  toises  (ii8",89)  de  largeur  à  sa  base,^ 
pour  résister  à  la  grande  poussée  d'eau  qu'elle  soutient 

l>es  déversoirs  excluent  du  bassin  les  eaux  dont  la  surabondance 
serait  nuisible  lors  des  grandes  crues,  et  deux  pales  placées  l'une  à 
a  mètres  et  l'autre  à  6"^6o  au-dessous  du  niveau  du  bassin,  donnant' 
issue  à  l'eau  jusqu'à  cette  hauteur. 


(1)  Bëlidor,  Architecture  hj^drauliqpe,  tome  IV,  page  16^ 


DE  FRANCE,  •aSS 

Mais  pour  jouir  de  la  totalité  de  ces  eaux,  il  fallait  leur  donner,  dans  la 
partie  inférieure  du  réservoir,  une  issue  assez  grande  pour  qu'elles  pus- 
sent devenir  le  moyen  principal  de  remplir  en  peu  de  jours  la  capacité  du 
Canal  après  ses  réparafions,  et  alimenter  ensuite  sa  navigation.  Toute 
manœuvre  de  vannes  eût  été  en  quelque  sorte  impossible  sous  la  pres- 
sion énorme  de  cette  masse  d'eau,  car  sous  52  mètres  de  charge  chaque 
mètre  caiTé  du  plafond  peut  être  considéré  comme  la  base  d'un  prisme 
d'eau  dont  la  pesanteur  est  de  52,ooo  kilogranunes,  équivalente  à  en* 
viron  a5o,ooo  livres  par  toise  carrée.  Tout  pertuis  eût  pu  être  emporté 
par  la  rapidité  d'un  tel  courant.  Pour  parer  sans  aucun  danger  à  des 
forces  si  redoutables ,  trois  robinets  de  bronze  de  9  pouces  de  diamètre 
furent  scellés  et  leurs  tuyaux  encastrés  de  i5  pieds  avec  les  plus  grandes 
^écaulions  dans  la  partie  inférieure  de  la  digue ,  90  pieds  au-desssous 
de  son  couronnement ,  qui  feit  le  niveau  supérieur  de  l'eau.  On  établit 
une  communication  à  ces  robinets  par  des  galeries  voûtées  dans  l'épais- 
seur de  la  digue  (1). 

Une  voûte  supérieure  terminée  par  un  escalier  de  3o  marches  conduit 
aux  robinejs,  et  une  voûte  inférieure  est  destinée  à  la  sortie  des  eaux; 
on  l'appelle  voûte  d'enfer  pour  la  partie  intérieure  qui  correspond  aux  ro- 
binets ,  et  voûte  de  fuite  pour  la  partie  extérieure. 

Là  le  gardien  des  robinets  en  les  fermant  ou  les  puvrant  en  sécurité, 
arrête  ou  fait  jaillir  à  volonté  un  torrent  qui ,  chassé  par  une  pression  due . 

(1)  La  digue  et  les  vo&tes  font  5,478  toises  cubes  (4o,558  met.  c.  )  en  ma- 
çonnerie, les  terrassemens  entre  les  trois  murailles  font  16,000  toises  cubes 
(1  i8,5o2  m.  c.  ),  avec  un  bon  corroi,  et  il  y  a  3, 000  toises  cubes  (  22,21 1  m.  c  ) 
d*un  gros  pavé  d'un  pied  d'épaisseur  pour  le  talus  inléricur  de  la  cbaussée,  pour 
résister  aXL  batillage  de  l'eau  et  aux  yagoes  de  cette  petite  mer. 

Une  yanne  ,  placée  10  pieds  au-dessous  des  robinets,  et  qui  répond  au  fond 
du  réservoir,  sert  à  la  vidange  de  la  vase  qui  s'y  dépose,  et  qui  est  chassée  dans 
l'ancien  lit  du  Laudot  par  la  rapidité  de  l'ean  lorsqu'on  lève  cette  vanne  \  celte 
manœuvre  ne  se  fait  que  lorsque  l'eau  n'a  plus  à  la  fin  de  la  navigation  qu'une 
^hauteur  très  réduite  dans  l'intérieur  du  réservoir. 
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à  une  charge  prodigieuse,  s'élance  avec  le  bruit  et  la  rapidité  de  la  foudre ,- 
en  remplissant  l'air  environnant  de  son  écume,  et  lui  imprimant  la  force- 
entraînante  d'un  tourbillon. 

Le  retentissement  des  voûtes,  l'ébranlement  des  murs  énormes  qui 
les  supportent ,  semblent  annoncer  que  tout  va  être  bouleversé  par  tant 
d'impétuosité}  mais  cette  impétuosité  expire  sous  la  puissance  de  celui 
qui,  en  préparant  l'explosion  de  ce  torrent,  avait  prévu  tout  ce  qui  de* 
vait  dompter  ses  efforts ,  et  s'était  assuré  de  n'avoir  bientôt  en  lui  qae 
l'agent  fidèle  et  paisible  de  sa  volonté  bien&isante  pour  aller  réunir  les- 
deux  mers. 

La  source  artificielle,  créée  par  ce  concours  de  conceptions  et  de  tra- 
vaux, peut  verser  dans  le  Canal  5a,8oo  toises  cubes  (36o,9a5  mètres  cub.)t 
d'eau  en  5i4  heures,  et  elle  fournit  en  neuf  jours  et  demi  3,701,945  mè^ 
très  cubes,  qu'il  faut,  année  commune,  pour  rétablir  les  eaux  dans  le* 
Canal  après  le  cbôniage  jusqu'à  la  prise  d'eau  du  Fresquel,  ce  qui  &it 
une  longueur  de  5^.542  toises  (io6,3oo  mètres)  et  à  peu  près4ao,ooa^ 
toises  cubes  (3,oo5,6oo  mètres  cubes).  Cette  quantité  d'eau  est  indépen- 
dante du  produit  des  prises  d'eau  qui  se  font  plus  bas  et  successivement 
dans  les  rivières  de  Fresquel,  d'Orbiel,  d'Ognon,  de  Cesse,  qui  fournissent 
5,o56,8a8  toises  cubes  (3l7,44o,ooo  mètres  cubes),  et  enfin  dans  les  rivières- 
d'Orb  et  de  l'Hérault  qui  alimentent  ensuite  la  navigation  au-delà  de  ses 
besoins  depuis  Beziers  jusqu'à  son  embouchure  dans  l'étang  de  Thau. 

Sans  le  bassin  de  Saint-Féréol  les  produits  journaliers  des  rigoles  - 
ne  seraient  que  de  2^610  toises  cubes  (19,523  mètres  cubes)  d'eau  en 
24  heures  (1),  et  doivent  être  moindres  vers  l'époque  où  Ton  rétablit  la 
navigation;  mais  en  calculant  même  d'après  ce  produit,  il  faudrait' 
plus  de  six  mois  pour  obtenir  les  3;70i,g45  mètres  cubes  nécessaires- 
pour  le  remplissage  du  Canal  depuis  Toulouse  jusqu'au  Fresquel,  qidj. 


(1)  Voir  le  Mémoire  sur  les  quaniiiés  d'eau  qu'exigent  les  Canaux  de  navigatioa 
par  M.  Ducros  ,  inspecteur  général   des  Ponts  et  Chaussées^   chargé  de  Via^ 
spection  des  Canaux  du  Midi  (imprimé  a  Paris  en  1800  ), 


DE  FRANCE.  267 

tï'après  cela ,  ne  pourrait  s'effectuer ,  à  cause  des  pertes  d'eau  qui  prolon- 
géraient  son  retard  jusqu'au  chômage  suivant. 

Ainsi  des  précautions  moins  grandes  eussent  été  insuffisantes. 

En  observant  cet  ensemble  de  circonstances,  on  admire  comment, 
parmi  des  rochers  et  des  précipices,  un  homme,  en  combinant  ensemble 
les  moyens  les  plus  simples  et  les  plus  hardis,  a  su  faire,  de  quelques  tor- 
reos  destructeurs ,  la  source  immense  qui  alimente  et  peut  recréer  en 
dix  jours  ce  fleuve  factice  de  123,730  toises  (a4i,i46  mètres)  qu'on  voit 
rival  de  la  grandeur  de  la  nature  et  vainqueur  de  tous  ses  obstacles,  cou« 
1er  au  gré  du  navigateur,  soit  vers  l'Océan,  soit  vers  la  Méditerranée, 
pour  vivifier  et  enrichir  tout  ce  qui  peut  participer  à  son  cours. 

Pour  concevoir,  entreprendre  et  exécuter  un  tel  projet,  il  fellait  à  la 
fois  un  génie  capable  de  sai^r  Tensemble  de  conceptions'  aussi  vastes, 
une  énergie  qui  sût  vaincre  les  obstacles  de  l'ignorance  et  de  Terivie,  et 
un  patriotisme  capable  de  &ire  les  plus  grands  sacrifices ,  au  bonheur  de 
se  rendre  utile. 

Aucun  de  ces  titres  ne  ftit  contesté  à  M.  Riquet  par  ses  contempo- 
rains. La  poésie  célébra  son  triomphe ,  la  correspondance  de  Colbert 
avec  lui  en  prouve  la  réalité,  et  il  fut  consacré  par  les  encouragemens  et 
les  récompenses  de  Louis  XIV,  juge  irrécusable  de  ce  qui  portait  le  ca- 
ractère de  la  grandeur. 

L'expérience  de  plus  d'un  siècle  a  prouvé  combien  on  devait  applaudir 
à  la  grande  prévoyance  qui  caractérise  d'autant  plus  l'auteur  du  Canal 
de  Languedoc,  qu'elle  a  été  rarement  imitée  dans  le  calcul  des  quantités 
d'eau  nécessaires  à  une  navigation  artificielle^ 

Calcul  des  eaux  qui  alimentent  le  Canal. 

On  peut  se  faire  une  idée  de  cette  prévoyance  par  lies  détails  ci-après , 
et  qui  présenteront  d'autant  plus  d'exactitude  qu'ils  seront  basés  relative- 
ment aux  dépenses  d'eau,  sur  les- calculs  de  M.  Clauzade,  ingénieur  en 
chef  du  Canal  de  Languedoc.  Attaché  depuis  long-temps  aux-  fonctions 
de  cette  place  qjae  sa  famille  a  occupée  de  père  en  fils,  il  jpint une  longue 
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suite  d'observations  aux  talens  et  aux  connaissances  qui  le  distinguent 

et  on  ne  peut  invoquer  à  cet  égard  une  autorité  plus  positive. 


toises  cabes. 


La  totalité  des  eaux  dirigées  au  bassin  de  partage , 
par  les  moyens  dont  on  a  rendu  compte ,  est  de 

mètres  cnbet. 

Le  réservoir  de  St,-Férëol  contient...       6,956,000 

Celui  du  Lamp7  contient a,3oo,ooo 

L'observation  journalière  donne  pour 
les  eaux  versantes  au  point  de  partage 
pour  alimenter  la  navigation  ordinaire...     a8, 000,000  . 

On  a  ainsi  à  estimer,  pour  les  eaux  rejelées  on  per* 
dues  par  les  filtrations ,  ou  enfin  détournées  par  les 
riverains  pour  des  irrigations 

Mais  ces  dernières  ne  forment  qu'une  quauiité  dont 
on  appréciera  bientôt  le  peu  d'importance. 

La  récapitulation  des  eaux  disponibles  depuis  la 
Garonne  jusqu'au  Fresquel  est  donc,  oommc  on  Le 

onètrcs  cubes. 

voit  ci-dessus,  de 87,256,000 

Les  quatre  prises  d'eau  jusqu'à 
rOrb  donnent 37,444i^^o 

74î  700,000 

Totalité  des  eaux  disponibles  entre  Toulouse  et 
Béziers ,  ci 

Si  Ton  en  défalque  la  quantité  d'eau  attribuée  au 
service  des  moulins  situés  sur  cette  ligue 

Il  restera  attribué  au  service  du  Canal  entre  Toulouse 
et  Béziers 

D  après  les  calculs  de  M.  <!Uuzade,  il  se  dépense 
pour  la  manœuvre  de  960  passages  doubles  pour  les 
barques  qui  naviguent  sur  ce  Canal  et  celui  de  Nar- 
bonne  (i) 

Reste 


9,801,000 


5,034,946 


4,771,440 


9,970,000 
1,440,000 
8,53o,ooo 


i,564«doo 


6,965,800 


mètres  cubes. 


72,600,000 


37,256,000 


35,344>ooa 


74,700,000- 


1 0^666^666 


64,033,334 


11,520,000 


52,5i3,334 


■■' 


(t)  On  peut  consulter,  pour  ces  calculs  de  dJpenscs  d*eau,  le  Tableau  synop*, 
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Report  r  • 

SI  Ton  déduit  encore  de  cette  somme  celle  de 

Pour  évaluation  approximative  de  ce  qui  reste  année 
eoramune  dans  les  résenroirs,  à  la  fin  de  la  navigation, 
il  restera ^ » • . 

(Qoantilé  d*eaa  qui  fait  huit  fois  le  prisme  de  rem* 
plissage  ou  la  capacité  en  eau  de  la  ligne  navigable, 
dans  son  trajet  entre  Toulouse  et  Béziers.^) 


a^9 

tOMf  I  ciil>et. 

mtovt  cttbea. 

6,965,800 
283,950 

5j,5i3,334 

2,103,334 

6,68i,85o 

5o,4i  0,000 

Après  avoir  exposé  dans  leur  ensemble  les  détails  relatifs  au  ménage- 
ment et  à  la  dépense  des  eaux ,  nous  allons  faire  les  observations  que 
comporte  cet  important  résultat. 

On  vient  de  voir  quelle  était  l'abondance  des  eaux  que  M,  Riquet  avait 
su  rendre  disponibles  pour  l'exécution  de  son  projet,  en  observant  toute- 
fois que  le  bassin  du  Lampy,  dont  on  vient  de  donner  la  capacité,  n'a 
été  construit  qu'en  1783,  ainsi  qu'on  le  dira  cî-après. 

Mais,  sans  se  faire  illusion  sur  une  richesse  d'eau  qu'un  autre  eût  pu 
croire  surabondante ,  et  pressentant  ce  qui  devait  être  enlevé  à  la  direc- 
tion factice  des  eaux  par  les  infiltrations,  M.  Riquet  s'assura  en  construi- 
sant son  Canal  de  nouvelles  ressources  qui  pussent  successivement  ré- 
parer les  pertes  d'eau  qu'ilaurait  à  subir. 

Il  devait  traverser  un  grand  nombre  de  courans  d'eau  ;  M.  Riquet  fit 
passer  sous  le  lit  du  Canal,  par  des  aqueducs,  trois  torrens  qui  kri  paru- 
rent dangereux,  notamment  celui  de  Repudre  dont  nous  décrirons  Paque- 
duc.  Mais  il  voulait  conserver  à  son  Canal  les  eaux  des  courans  dont  il 


tique  que  M.  Trouve  a  fait  imprimer  dans  Tarticle  relatif  au  Canal  de  Languedoc 
qui  fait  partie  de  la  Statistique ,  qu'il  a  publiée,  du  département  de  TAude,  eomme 
ayant  eu  ce  Tableau  de  Tamitié  de  M.  Clauzade. 

M.  Clauzade  avait  bien  voulu  remettre  aussi  à  l'auteur  de  cet  Ouvrage  un  exem-' 
plaire  de  ce  Tableau  qui  n'existait  alors  qu'en  manuscrit  (en  1816),  lorsqu'il- 
visita  ce  Canal ,  comme  on  l'a  vu  au  commencement  de  cet  article. 
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crut  pouvoir  surmonter  les  inconvéniens ,  par  des  cales,  des  digues  et 

des  déversoirs. 

Cependaut  les  courans  qui ,  outre  les  trois  prises  d'eau  importantes 
des  rivières  de  Fresquel,  d'Orbiel  et  de  Cesse  dont  on  a  parlé,  avaient 
été  admis  dans  le. Canal  pour  en  soutenir  la  navigation,  y  causèrent 
bientôt  des  ensablemens  et  des  atterrissemens  qui  le  comblaient  en  partie^ 
malgré  toutes  les  précautions  de  l'art  j  et  même  dans  leurs  crues  subites 
ils  attaquaient  les  levées  en  les  débordant. 

y^isite  du  maréchal  de  yauhan.  —  En  1686 ,  les  descendans  de 
M.  Riquet  sentirent  la  nécessité  de  remédier  à  de  tels  înconvéniens  ;  ipais 
ils  craignaient  de  manquer  d'eau.  Pour  satisfaire  à  leur  sage  sollicitude^ 
le  maréchal  de  Vauban  fut  visiter  le  Canal. 

Ce  fut  alors  que,  comme  on  Ta  dit,  <;et  illustre  ingénieur  rendit  un 
liommage  si  glorieux  à  Fauteur  du  Canal. 

11  regretta  seulement  qu'une  idée  aussi  belle  n'eût  pas  été  réalisée  avec 
plus  de  grandeur  dans  ses  dimensions.  Il  eut  voulu  voir,  pour  ainsi  dire,  le 
caractère  de  la  navigation  maritime  transmis  à  la  communication  des 
deux  mers,  et  enfîn]qu'on  eût  exécuté  dès-*lors  dans  une  position  bien  aur 
trement  importante ,  ce  que  l'Angleterre  exécute  de  nos  jours  e^n  Ecosse 
pour  le  Canal  Calédonian. 

Il  se  présentait,  il  est  vrai,  de  grands  obstacles;  il  eût  fallu  changer  le 
système  de  la  navigation  de  la  Garonne  ;  mais  le  génie  de  Vauban  ne 
croyait  pas  ces  obstacles  insurmontables  en  s'appuyant  sur  la  grandeur 
de  Louis  XIV. 

Ce  grand  homme  en  exprimant,  avec  tant  de  modestie  pour  lui,  l'admis 
ration  que  lui  inspirait  ce  chef-d'œuvre ,  le  perfectionna  encore  en  faisant 
passer  sous  54  aqueducs  les  54  courans  d'eau  qui  encombraient  le  Canal 
et  détruisaient  ses  levées. 

Mais,  en  privant  le  Canal  des  eaux  de  ces  courans  destructeurs ,  Vau- 
ban sentit  qu'il  y  faudrait  suppléer ,  parce  qu'elles  étaient  en  partie  né- 
cessaires,  ainsi  que  l'avait  reconnu  M.  Riquet  et  ses  fils  qui  avaient  hérité 
de  la  propriété  de  leur  père  et  de  ses  connaissances. 
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Ce  fut  par  ce  motif  qu'il  fit  percer  la  montagae  de  Campmaze  pour  don- 
ner au  réservoir  de  Saint  Féréol  les  eaux  que  la  partie  supérieure  de  la 
rigole  de  la  Montagne  amenait  au  Sor  par  Fépanchoir  du  Conquel,  et  qui 
étaient  rc)etées  -dans  la  saison  pluvieuse  comme  surabondantes  (i),  sans 
pouvoir  être  mises  en  réserve  pour  les  temps  de  pénurie  d*eau,  ainsi 
qu'elles  le  sont  depuis  leur  direction  dans  le  bassin  de  Saint-FéréoL 

Canal  de  Narbonne.  —  Cette  crainte, ^i  prudeute,  de  manquer  d'eau 
pour  la  navigation,  empêcha,  pendant  près  d'un  siècle,  les  propriétaires 
du  Canal  de  consentir  à  la  construction  de  l'embranchement  appelé  Canal 
de  Narbonne,  que  cette  ville  réclamait  avec  instance  et  qui  pouvait 
faire  un  objet  de  produit  de  plus  pour  eux. 

Ils  auraient  pu  se  croire  d'autant  plus  rassurés  par  l'établissement  de 
ceCanal^quil  ne  consistait  qu'en  un  nouvel  embranchement  de  2,63o  toises 

(5,1  aGmètres)  de  longueur  qui  devait  avoir  sixéclusessimplesctuneécluse 
double,  pour  aller  rejoindre  Fancien  Canal  de  la  Robine  attribué  aux 
Romains;  celui  <X  <^st  alimenté  par  une  dérivation  de  la  rivière  d'Aude  et 
débouche  dans  la  Méditerranée  ainsi  que  nous  le  verrons  en  parlant  de 
récluse  de  Moussoulcns  qui  joint  le  Canal  de  Narbonne  a  celui  de  la  Robinc. 

L'embranchement  formant  le  Canal  de  Narbonne  devait  avoir  sa  prise 
d'eau  dans  la  grande  retenue  de  57,533  toises  (53,66o  mètres)  qui  prc- 
,cède  récluse  octuple  de  Fonseranne,  et  qui  reçoit  elle-même  de  la  rivière 
de  Cesse,  qui  est  navigable ,  .une  quantité  d'eau  évaluée  à  6,000  toises 
cubes  (44,435  mètres  cubes)  en  34  heures  (2) ,  outre  les  ^aux  qui  lui  sont 
fournies  par  la  navigation  de  la  partie  du  Canal  qui  lui  est  supérieure. 

Mais  les  eaux  tirées  si  abondamment  de  la  rivière  de  Cesse  ne  font  que 
réparer  les  pertes  d'eau  qu'éprouve  la  grande  retenue  où  elles  arrivent. 


(ti)  Cette  percée  a  ixo  toises  (  343  mètres  }  de  l^ng,  partie  à  ciel  ouvert,  partie 
.tous  la  montague ,  avec  une  voïkic  de  61  toi€es{i2i  mètres),  sur  i-toise  3  pieds 
(2"»/29)  de  large.  Cette  idée  faisait  partie  du  projet  de  M.Riquet,  et  on  Ta  trouvé 
adoptée  dans  le  devis  du  chevalier  Clcrville.  (  Histoire  des  Canaux,  page  Sg.) 

(u)  Suivaniles  calculs  de  M.  Ducros,  inspecteur-général  desPonts  et  Chaussées, 
Anns  son  Mémoire  cité  page  ^S^. 
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Et ,  pour  établir  le  Canal  de  Narbonne ,  un  nouveau  réservoir  élai  l  si  né- 
cessaire, que  celui  de  Lampy  qui  contient  environ  5io,65o  toises  cubes 
(a,3oo,ooo  mètres  cubes)  d'eau,  ne  produit  plus  d^autre  efifet  après  l'avoir 
alimenté  que  de  diminuer  de  quinze  jours  le  chômage  du  Canal  de 
Languedoc  qui,  auparavant,  durait  deux  mois  faute  d^eau  suffisante 
pour  soutenir  plus  long-temps  la  navigation. 

Ainsi  Texpérience  a  encore  prouvé  ici  combien  la  prévoyance  des  pro- 
priétaires du  Canal  était  sage ,  et  combien  ils  eurent  raison  de  ne  con- 
sentir à  l'établissement  du  nouvd  embranchement  qui  devait  former  le 
Canal  de  Narbonne  qu'après  avoir  préalablement  construit  le  réservoir 
duLampj,  en  profitant,  pourte  faire,  de  l'élévation  du  produit  du  Canat 
du  Languedoc  pendant  la  guerre  de  178a  à  cause  dû  siège  de  Gibraltar. 

Ce  produit  monta  à  1,800,000  fr.  par  an  net,  et  on  put  voir  par  là  à 
quel  point  cette  communication  intérieure  était  importante  pour  la  puis- 
sance de  la  France. 

Bassin  du  Lampy. -^11  fut  formé  par  une  digue  db  barrage  qui  a 
63  toises  de  longueur  à  son  couronnement,  et  si  toises  de  longueur  à 
sa  base,  et  qui  fut  établie  sur  un  massif  de  fondation  de  56  pieds  d'épais- 
seur sur  6  de  hauteur  posé  sur  le  roc  vif  Elle  a  s5  pieds  d'épaisseur  à  son 
couroDuement ,  les  paremens  intérieurs  et  extérieurs  ont  été  faits  en- 
granit  qu'on  a  trouvé  en  gros  blocs  sur  les  lieux;  ces  paremens  sont 
élevés  en  talus ,  et  de  plus,  le  parement  extérieur  est  muni  de  contreforts. 

La  hauteur  du  barrage  a  été  divisée  en  quatre  parties  à  peu  près 
égales  pour  y  pratiquer  des  voûtes  d'environ  troi*  pieds  de  hauteur  sur 
une  largeur  égale,  et  disposées^  en  sautoir  les  uneaau-dessus  des  autres 
pour  donner  lieu  à  l'issue  des  eaux  à  leurs  différentes  hauteurs  ;  on  a 
fermé  ces  voûtes  ou  pertuis  avec  des  vannes  pour  la  manœuvre  des- 
quelles on  a  divisé  le  parement  intérieur  de  la  chaussée  en  retraite  de 
quatre  pieds  de  large  dans  l'épaisseur  de  laquelle  on  a  pratiqué  des  esca* 
fiers  qui  conduisent  aux  vannes. 

Cette  chaussée  de  barrage  contient  1,620  toises  cubes  (ifl,ooo  mètres 
cubes)  de  maçonnerie  i  l'intérieur  fut  construit  en  moellons  à  bain  de 


\ 
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mortier ,  au  lieu  de  recevoir  comme  la  chausdée  du  bassin  de  Sainte 
Féréol  un  terrassement  en  terre  glaise,  entre  les  murs  de  revêtement. 

Ce  barrage,  ainsi  construit,  donna  un  nouvel  exemple  des  effets  des 
filtrations  lorsqu'on  mit  les  eaux  dans  le  réservoir  qu'il  formait;  cette 
opération  se  fit  avec  une  sorte  de  solennité  ;  les  propriétaires  du  Canal 
et  ses  principaux  employés  s'y  trouvaient  et  avaient  réuni  un  concours 
de  personnes  de  distinction. 

Quoique  tout  l'intérieur  fut,  comme  on  l'a  dit,  en  maçonnerie  à  bain 
de  mortier  dont  on  a  vu  la  grande  épaisseur,  les  eaux  jaillirent  à  travers 
les  joints  du  parement  extérieur,  de  manière  à  faire  craindre  qu'elles  ne 
finissent  par  s^ouvrir  une  issue  assez  considérable  pour  rompre  la  digue; 
la  prudence  et  l'effroi  firent  retirer  précipitamment  les  spectateurs  qui 
s'étaient  jAacés  au-dessous  du  barrage  pour  jouir  de  son  aspect. 

On  eut  ridée  de  jeter  dans  le  bassin  près  du  parement  intérieur  plus 
d'un  millier  de  quintaux  de  chaux  éteinte,  pour  qu'étant  délayée,  cette 
chaux  pût,  en  s'y  interposant,  boucher  les  interstices  par  lesquels  l'eau 
s'échappait. 

Ce  moyen  a  réussi,  et  il  existe  depuis,  peu  de  filtrations  au  parement 
extérieur,  que  celte  opération  a  tapissé  d'une  matière  blanche  qui  ajoute 
au  bel  effet  que  produit  ce  barrage  dans  le  vallon  sauvage  où  courait  le 
torrent  du  Lampy. 

Ce  bassin  contient,  comme  on  l'a  vu,  5  xo,65o  toises  cubes  (2,3oo,ooo  mè- 
tres cubes). 

Ce  réservoir,  en  fournissant  de  plus  jusqu'au  Canal  de  Narbonne  les 
eaux  qui  lui  sont  nécessaires,  a  augmenté  le  volume  d'eau  du  Canal  juç* 
qu'au-dessus  de  la  rivière  d'Orb,  qui  ensuite  l'alimente  ainsi  que  l'Hé- 
rault, et  parla  a  amélioré  la  navigation  en  donnant  aux  bateaux  la  Ëicult^ 
d'avoir  un  tirant  d'eau  plus  fort. 

Comparaison  entre  la  quantité  d'eau  que  le  Canal  et  les  rigoles  re^ 
çoivent  et  dépensent^  et  leurs  dimensions,  ou  le  volume  d^eau  qu'ils 
contiennent 

Pour  jpcndre  la  sage  prévoyance  de  Tauteur  et  des  propriétaires  du 
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Canal  de  Languedoc  plus  sensible ,  et  faciliter  la  comparaison  de  ses  dé<- 
penses  d'eau  avec  celles  des  autres  Canaux  y  on  va  comparer  ici  les 
quantités  d'eau  que  ce  Canal  et  ses  rigoles  reçoivent  et  dépensent,  avec 
leurs  dimensions  ou  le  volume  d'eau  qu'ils  contiennent. 

Voici  le  tableau  de  leurs  dimensions  moyennes  réduites  en  mesures 
métriques  pour  &ciliter  la  vérification  des  calculs  que  l'on  fait  ici,  avec 
ceux  de  M.  Clauzade  et  de  MM.  les  ingénieurs  qui  ont  récemment  parlé 
du  Canal  de  Languedoc. 


DÉSIGNATION 


HKS. 


DIVERSES    PARTIES. 


Longueur 

de* 

diyerses  parties. 


Largeur 

des 

dÎTerses  parties , 


à  la  ligne 
de  fond.. 


àLi  Kgne 
d^eau. 


Hauteur 
ordinaire 
dei'eftu. 


Capacité 

des 

dÎTerees  parties. 


I 


Rigùles  Jtourricières, 


Rigole  de  la  Montagne 

Rigole  de  la  Plaine,  depuis  le  pont 

Crouzet  jusqu'aux  Tomazes. .  • .. 
Rigole  de  la  Plaine ,  des  Tomazes 

a*  Naurouse 

Longueur  total&des  rigoles^... ... 


38, 1 39" 

la^ooo 

3o,54o 


80,^69 


3"    ' 

5-'5o' 

o^So' 

4 

4  66 

0  33 

5    33 

6 

0  33 

mètres  cubes. 

Gi,5oo 

17,140 
57,040 

i35,G8o 


Ligne  navigable  du  Cernai  de-Languedoo. 


De  la  Garonne  an  Fresquel 

Du  Fresquel  à  la  Grande-Retenue.. 
1* Grande-Retenue,  écliise-octuplede 

Fonseranne  jusqu'à  FOrb. . .  •  .^ 
"Dé  rOrb  à  rembouchure  dans  Té- 

tang  de  Tbau 

Longueur  totale  et  capacité  totale 
du  Canal  de  Languedoc 

!  Retenues  de  Sallelle  et 
'    autres. 
Partie  de  la  retenue  du 
Gaillousti 


1 1 2,537' 
43,448 

53,687 

yi,474 


11 
11 

It 

11 


^1,146 


4,87s 


aai 


19    5o     a 
19   5o    a 

19-  5o 

19    5o 


IX 


11 


« 


19   5o 


«9 


a   ao 


a   ao 


5,367,000 
i,a83,44o 

1^610,610 
9<4»aao 

7,105,270 

i46,a8o 
9»93o 


DE  FRANCE.  265 

Cet  exposé  des  dimensions  du  Canal  et  de  ses  dépendances  rend  plus 
sensible  le  calcul  des  pertes  d'eau  qu'il  éprouve  dans  ses  diverses  parties 
cornparativement  avec  ces  dimensions. 

Effectivement  nous  voyons  que  pour  la  partie  comprise  entre  la  Ga-^ 
ronne  et  le  Fresquel  dont  la  capacité  est  de  434,739  toises  cubes 
(3,2a8,73o  mètres  cubes),  il  faut  verser  au  point  de  partage  qui 
alimente  cette  partie  (  défalcation  faite  des  pertes  qu'éprouvent  les 
rigoles  sur  leur  développement),  3,971,400  toises  cubes  (23,000,000  mè- 
tres cubes),  ce  qui  fait  plus  de  sept  fois  le  prisme  de  remplissage  de 

cette  partie  du  Canal;  et  il  est  à  remarquer  qu'il  s'agit  ici  du  débit  jour- 

« 

nalicr  de  l'eau ,  et  qu'on  ne  fait  point  entrer  dans  le  calcul  ce  qu'on  tire 
dans  les  cas  extraordinaires,  des  bassins  de  Saint-Féréol  et  de  celui 
du  Lampy. 

Pour  la  partie  du-  Canal  comprise  entre,  la  prise  d'eau  Ju  Fresquel  et  la 
grande  retenue,  et  qui  présente  une  capacité  de  197,291  toises  cubes 
(i,46o,73o  mètres  cubes),  il  faut  pour  l'alimenter,  le  concours  des  trois 
prises  d'eau  du  Fresquel,  de  l'Orbiel  et  de  l'Ognon,  qui  fournissent 
5>3,226,24o  mètres  cubes  (3,i37,o56  toises  cubes)^ 

On  voit  quelle  proportion  il  s'établit. ici  entre  la  quantité  d'eau  néces- 
saire et  le  prisme  de  remplissage  de  cette  partie  du  Canal. 

Pour  la  partie  entre  l'écluse  d'Argens  où  commence  la  grande  retenue, 
jusqu'à  la  rivière  d'Orb,  la  capacité  du  Canal  est  de  1,610,610  mètres 
cubes,  et  il  faut,  pour  l'alimenter,  la  prise  d'eau  de  la  rivière  de  Cesse 
qui,  suivant  les  calculs  de  M.  Ducros,  déjà  cités,  donne  par  jour 
6,000  toises  cubes  (44,4a3  mètres  cubes)  d'eau,  ce  qui  fait  pour  320  jours 
de  navigation  1,919,816  toises  cubes  (i4,ai3,76o  mètres  cubes). 

La  rivière  d'Orb  et  après  elle  la  rivière -de  l'Hérault,  alimentent  ensuite? 
la  partie  du  Canal  qui  reste  jusqu'à  son  embouchure,  bien  au-delà  des* 
besoins  de  la  navigation  d'après  le  grand  volume  d'eau  de  ces  deux  ri^^ 

vières. 

Si  nous  voulons  établir  un  calcul  proportionnel  plus  général  pour  lés* 
dépenses  d'eau  relativement  à  la  capacité  du  Canal,: nous  devons  i<ap-^ 
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peler  ici  les  calculs  faits  par  M.  Clauzade ,  et  que  nous  avons  exposés 

page  s 54. 

Il  résulte  de  ces  calculs,  qu'en  défalquant  de  la  quantité  d'eau  reçue 
par  le  Canal,  les  quantités  d'eau  dépensées  tant  pour  la  manœuvre  des 
écluses  et  le  passage  des  bateaux,  que  peur  le  débit  des  moulins  el  la 
quantité  d'eau  restant  dans  le  Canal  lors  de  la  clôture  de  la  navigation, 
il  restait  6,68i,85o  toises  cubes  (  55î,5i3,334  mètres  cubes) ,  ce  qui  faisait 
plus  de  huit  fois  la  capacité  du  Canal,  ou  son  prisme  de  remplissage, 
dans  la  partie  comprise  entre  Toulouse  et  Beziers,  qui  a  fait  l'objet  du 
calcul  des  eaux  reçues  et  dépensées  (la  partie  restante  depuis  Beziers 
jusqu'à  son  embouchure  étant  plus  que  suffisamment  alimentée  par  l'Orb 
et  l'Hérault). 

On  sait  qu  il  ne  peut  être  question  ici  que  de  calculs  approximatifs,  et 
que  dans  les  années  pluvieuses  il  y  aurait  des  eaui  surabondantes;  mais 
on  peut  conclure  que  dans  les  années  non  pluvieuses,  et  à  plus  forte  raison 
dans  les;mnées  de  sécheresse,  le  Cahal  perd  en  filtralions  (sauf  ce  qui 
appartient  à  l'évaporation)  cette  quantité  d'eau  qui  fait  à  peu  près  huit 
fois  son  prisme  de  remplissage,  puisque  la  totalité  des  eaux  attribuées 
^u  Canal  jusqu'à  la  rivière  d'Orb,  et  que  nous  venons  de  calculer,  ne 
pouvaient,  malgré  leur  abondance,  que  suffire,  comme  on  l'a  dit,  à  dix 
mois  de  navigation,  que  souvent  même  elles  se  trouvaient  insuffisantes  (i). 

(i)  On  trouve  encore  une  preuve  de  cette  insuffisance  des  eaux,  par  les  restric- 
tions qu'il  avait  fallu  donner  pendant  long-temps  de  la  charge  des  barque^  du 
Canal  du  Midi. 

En  divisant  en  cinq  époques  les  cent  années  de  navigation  qui  ont  précédé  la 
4ïon5truction  du  bassin  du  Lampy  ,  on  voit  qu'elles  ne  pouvaient  charger, 

pendant  la  première  époque  ,  que  de    8  à     goo'"'**^'» 
dans  la  deuxième  de     g  à  1 200 

^ans  la  troisième  de  12  à  i5ao 

dans  la  quatrième  de   iS  à  1800 

dans  la  cinquième  de  18  à  2000. 

Enfin  ,  depuis  la  construction  du  bassin  du  Lampy ,  elles  chargent  de  2000 
îk  2400  quintaux. 
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Nous  venons  de  voir  avec  quelle  constance  les  propriétaires  s'oppo- 
sèrent par  celte  raison  à  la  construction  du  Canal  de  Narbonne ,  faute 
d'eau  suffisante  avant  qu'on  eût  établi  le  bassin  du  Lampy,  malgré  le  peu 
de  capacité  et  d'écluses  de  ce  Canal  dont  on  a  donné  le  détail. 

Ce  Canal,  qui  fut  terminé  en  1787,  nous  offire  lui-même,  pour  les  dé- 
penses d'eau,  des  observations  analogues  à  celles  que  nous  venons  de 
faire. 

Voici  les  détails  qu'a  donnés ,  sur  les  perles  d'eau  du  Canal  de  Nar- 
bonne, M.  Ducros,  inspecteur-général  des  Canaui^du  Midi,  et  qui  était 
chargé  de  sa  construction  et  d'j  faire  mettre  les  eaux  (1). 

Avant  d'entreprendre  ce  Canal,  la  nature  de  son  sol,  qui  n'est  presque 
que  du  gravier ,  avait  déterminé  à  faire  dans  son  emplacement  plusieurs 
puits  dans  lesquels  on  avait  fait  jeter ,  à  plusieurs  reprises ,  une  grande 
quantité  d'eau,  et  d'après  l'absorption  de  l'eau  dans  ces  puits  on  avait 
évalué  les  pertes  que  les  filtralions  occasionneraient  toutes  les  24  heures, 
au  tiers  du  cube  de  l'eau  que  contiendrait  ce  Canal. 

Ces  expériences  réitérées  lui  avaient  fait  donner  un  pied  de  profondeur 
de  plus  que  celle  qu'il  devait  conserver,  afin  de  laisser  un  pied  de  hau-^ 
leur  au  dépôt  que  devaient  y  faire  les  troubles  chariés  par  l'eau. 

M.  Ducros  dit  que  i5  jours  après  y  avoir  mis  les  eaux,  ce  ne  fut  pas 
sans  un  peu  d'étonnement  qu'il  les  vit  surgir  de  toute  part  à  la  surface  du 
terrain  sur  une  assez  grande  étendue  de  la  plaine. 

C'était  au  mois  d'octobre  1787  j  les  travaux  ruraux  se  trouvaieni 
compromis,  et  pour  que  l'eau  s'élevât  moins  vers  la  surËice  du  sol,  on 
diminua  son  élévation  dans  le  Canal  ^  ce  qui  permit  de  £iireles  semences^ 

Neuf  mois  après  sa  construction,  en  juillet  1788, 11  fut  constaté  que 
les  filtralions  avaient  déjà  beaucoup  diminué,  et  cependant  ce  Canal  eik 
dépensait  encore  3,8oo  toises  cubes  (a8,i34  mètres  cubes)  en  yingt- 


(i)  Mémoire  de  M.  Ducros  sur  les  dépenses  d'eau  des  Canaux,  page  4^  et 
suivantes.  Voir  la  noie  page  aS». 
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quatre  heures,  de  sorte  qu'en  six  jours  il  avait  dépensé  un  volume  d'eau 
presque  égal  a  celui  qu'il  contient,  ce  qui  faisait  plus  de  cinquante  fois 
ce  volume  pour  Tannée  de  navigation. 

En  1800  ses  pertes  n'étaient  plus  que  de  1,200  toises  cubes  (8,884  mè- 
tres cubes)  en  vingt -quatre  heures,  ce  qui  fait  384,ooo  toises  cubes 
(2,845,095  mètres  cubes)  pour  les  trois  cent  vingt  jours  de  navigation, 
ou  environ  17  fois  son  prisme  de  remplissage. 

Les  circonstances  qui  ont  accompagné  la  mise  en  eau  du  Canal  de 
Narbonnese  sont  répétées  en  1810  pour  le  Canal  de  Carcassonne  lors- 
qu'on y  mit  les  eaux.  Nous  parlerons  plus  amplement  de  ce  Canal  au  su- 
jet du  beau  pont  aqueduc  construit  sur  le  Fresquel  pour  une  nouyelle 
direction  du  Canal. 

Ce  qu'on  vient  de  yoir  des  pertes  d'eau  des  Canaux  de  Narbonne  et  de 
Carcassonne  prouve  déjà  ce  qu'on  a  dit ,  en  observant  que  celles  du  Canal 
de  Languedoc  doivent  être  parvenues  à  leur  minimum  d'après  Tancien- 
nctéde  ce  Canal. 

Ces  pertes  d'eau,  quelque. considérables  qu'elles  paraissent,  aonl  pro- 
portionnellement encore  moins  grandes  que  celles  que  l'on  doit  remar- 
quer sur  les  rigoles  nourricières  dont  on  vient  de  voir  les  dimensions 
en  même  temps  que  celles  du  Canal.  Cependant,  sur  80,669  mètres  de 
développement  qu'elle»  ont,  il, n'y  a  eu  que  3o,o6o  mètres  creusés  à 
mains  d'hommes,  dont  une  partie  dans  le  roc,  notamment  celle  qui  va 
.depuis  la  prise  d'AIzau  jusqu'au  déversoir  du  Conquet,  qui  a  j  8,546  me-' 
très  et  est  pratiquée  dans  un  granit  imperméable. 

Pour  le  surplus  de  leur  développement  on  a  profité  du  lit  naturel  des 
courans  qui  existaient  depuis  un  temps  immémorial,  et  qui  devaient 
iêtre  parvenus  au  minimum  des  infiltrations. 

Cependant  les  pertes  d'eau  qu'éprouvent  les  rigoles  ne  sont  citées 
comme  extraordinaires  que  dans  une  partie  de  sol  schisteux  entre  le 
clcvcrsoir  du  Conquet  et  la  chute  de  Campmase,  sur  une  longueur 
^'environ  3ooo  toises  (5,8oo  mètres). 
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Ces  eai»  rejelées  comme  surabondantes  dans  les  grandes  pinies  se  ré^ 
duisent  à  une  petite  partie  de  cette  énorme  perte,  parce  qu'elles  sont 
habituellement  recueillies  dans  les  bassins  de  Saint-Féréol  et  du  Lampy; 
qui  ont  été  construits  à  cet  effet. 

Les  dépenses  ^e  ces  eaux  pour  les  irrigations  sont  encore  peu  de 
chose,  parce  qu'elles  restent  soumises  aux  besoins  du  Canal ,  et  n'ontlieu 
que  lorsque  les  ingénieurs  le  permettent;  or,  dans  les  temps  ou  les  eaux 
sont  abondantes,  ces  irrigations  sont  inutiles,  et  dans  les  temps  de  sé- 
cheresse le  Canal  réclame  toutes  les  eaux« 

,La  grande  profondeur  des  bassins  de  Saint-F-éréol  et  du  Lampy  y  dl- 
ininue  l'évaporation ,  et  leur  position  les  rend  peu  susceptibles  de  filtra- 
lions,  puisque  leur  fond  était  autrefois  une  rivière  naturelle  qui  recevait 
eUe-méme  les  produits  de  toutes  les  £ltrations  supérieures. 

lies  filti^ations  qui  existent  dans  la  rigole  de  la  montagne ,  celles  qui 
peuvent  résulter  des  irrigations  qu'elle  procure,  sont  en  grande  partie  re- 
cueillies soit  par  la  rigole  de  la  plaine,  soit  par  la  partie  inférieure  du  Laudot. 
:Ce  concours  de  circonstances  doit  restreindre  les  pertes  définitives  des 
rigoles,  elles  montent  cependant  à  environ  55,344,ooo  mètres  cubes 
(4,771,440  toises  cubes).  Le^  prises  d'-eau  étrangères  au  Canal,  les  plus 
xemarquabies,  sont  >cell6  de  la  ville  -de  Revel,  qu'on  évalue  à  environ 
^o  pintes  par  seconde  (a4oo  pouces  cubes) ,  (Histoire  du  Canal  du  Midi) , 
et  qui  pourrait  être  considérablement  diminuée ,  et  une  autre  près  de 
Pont-Crouzet;  mais  elles  restent  soumises  aux  besoins  du  Canal  (1). 

.Onsuppose  ici  que  toutes  ces  dépenses  d'eau  particulières  peuvent  aller 
à  6,aoo,ooo  mètres  cubes  (837,000  toises  cubes) ,  (ce  qui  n'est  que  forcer 
leur  évaluation  ;  car  c'est  plus  du  septième  de  toutes  les  eaux  produites 
par  les  sources ,  rivières  etjéservcHrs).  Si  l'on  retranche  cette  évaluatioa 


(i)  Les  riverains. ne  peavent  faire  usage  des  prises  d*eau  pour  les  irrigations 
qn*aa  moyen  d'empellemens  d'une  proportion  déterminée,  dont  ringénieur  du 
iCanal  a  la  clef,  et  qui  ne  peuvent  être  levés  que  lorsque  les  eaux  destinées  aux 
irrigations ,  ne  sont  plus  nécessaires  au  s^orviçe  de  la  navigation. 

Ibme  IX.  55 


-I70  CANAUX  NAVIGABLES 

des  35,344,000  métrés  cubes  (4,771,440  toises  cubes),  qui  font  la  dépense- 
totale  d'eau  qu'éprouvent  les  rigoles,  îl  restera  38,800,000  mètres  cubes 
(3,933,440  toises  cubes)  pour  les  parties  non  altribuables  aux  prises 
d'eau  et  aux  irrigations. 

Otant  encore  de  cette  quantité  d'eau  ce  qdi  aurait  servi  à  remplir  les 
bassins  de  Saint-Féréol  et  duXampj,  il  restera  19,544,000  mètres  cubes, 
ce  qui  fait  plus  de  cent  fois  la  capacité  ou  prisme  de  remplissage  des  ri- 
goles, qui  est  de  i35,68o  mètres  cubes. 

Ce  calcul  de  pertes  d'eau  pour  les  rigoles,  quelque  fort  qu'il  paraisse, 
ne  l'est  pas  davantage  que  ce  que  nous  avons  déjà  vu  en  parlant  de  la  ri- 
gole de  Saint-Privé  (page  ao3),  qui  perd  habituellemeiit  dans  sa  tenue 
ordinaire  les  trois  quarts  du  volume  d'eau  qu'elle  reçoit  et  qu'on  peut 
ëValuer  moyennement  à .  2,000  poucea  d'eau.^  Nous  verrons  en  par- 
lant du  €anal  du  centre  des  pertes  d'eau  par  filtrations  sur  les  rigoles 
encore  beaucoup  plus  fortes;  telles  que  celles  de  la  rigole  de  Saint-Julien 
qui,  d'après  sa  jauge,  devait  donner  1723  pouces  d'eau,  et  qu'il  a  fallu 
abandonner  parce  qu'elle  ne  fournissait  plus  d'eau  à  son  embouchure  au 
point  de  partage  dans  les  temps  de  sécheresse,  la  perdant  entièrement 
dans  son  développement,  quoiqu'il  ne  fût  que  de  1 1  ,a3a  mètres. 

Des  remarques  analogues,  sur  d'autres  rigoles  donnent  lieu  à  une  ob- 
servation importante;  c'est  qu'après  le  laps  de  temps  nécessaire  pour 
la  disparition  des  premiers  accidens  relatifs  aux  infiltrations  dont  des 
terres  nouvellement  travaillées  sont  susceptibles ,  les  pertes  d'eau  par  fil- 
fration  sur  les  Canaux  établis  semblent  diminuer  à  mesure  que  le  vo- 
lume d'eau  qu'ils  contiennent  est  plus  considérable;  ce  fait  seràit-il  une 
suite  de  la  pression  qui  doit  en  résulter  d'après  lea  lois  hydrostatique» 
sur  les  parois  du  lit  du  Canal?  pression  qui  semble  d'abord  devoir' 
augmenter  les  pertes  au  lieu  de  les  diminuer;  mais  les  molécules  des  dé- 
pôts et  des  sédimens  terreux  qui  recouvrent  les  parois,  pourraient  être 
susceptibles  de  prendre  plus  ou  moins  d'adhésion  entre  elles  sous  une 
pression  plus  gu  moins  forte,  et  de  former  ainsi  un  corroi  qui  devient 
plus  compact  et  plus  impern^éable^  en  raison  de  la  force  qui  le  comprime.- 
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Le  Canal  de  Languedoc  a  présenté  un  exemple  remarquable  à  Pappui 
de  cette  observation ,  et  qui  a  encore  prouvé  que  les  eaux  qui  lui  ont  été 
assurées  n'étaient  point  surabopdantes. 

£n  septembre  et  octobre  1784  les  réserves  étant  basses  et  les  res« 
sources  diminuées ,  on  crut  qu'il  ne  fallait  distribuer  les  eaux  au  Canal 
qu'en  petit]  volume,  et  après  vingt-six  jours  d'attente  le  vide  dans  le  lit 
du  Canal  demeurait  presque  le  même;  heureusement  il  survint  le  10  oc« 
tobre  des  pluies  extraordinaires  qui  donnèrent  en  une  seule  nuit  5  lignes 
d'eau,  qui  augmentant  ji'eau  contenue  dans  les  réservoirs,  en  raison  de 
l'étendue  de  la  superficie  des  terrains  qui  y  versent,  permirent  de  lâcher 
leurs  eaux  avec  abondance ,  et  achevèrent  ainsi  de  remplir  le  Canal. 

Ce  qui  se  remarque  lors  du  remplissage  du  Canal  confirme  cette  ob-* 
servation  :  il  est  reconnu  qu'on  perd  beaucoup  moins  d'eau,  et  qu'il 
s'opère  avec  beaucoup  plus  de  succès,  et  une  diminution  bien  moins 
grande  dans  les  réserves,  quand  on  l'effectue  à  grands  flots. 

Nous  citerons  ici,  à  ce  sujet,  ce  que  dit  M.  le  général  Andréossy  dans 
son  Histoire  du  Canal  du  Midi,  page  60,  en  parlant  des  robinets  du  bassin 
de  St.-FéFéol;  après  avoir  observé  que  la  fornie  elliptique  leur  eût  mieux 
convenu  pour  la  solidité  de  leur  scellement,  il  ajoute  :  ce  Leur  ouverture 
D  intérieure  n'a  pas  assez  de  diamètre.  On  a  vu  dans  les  années  d'une 
»  grande  sécheresse  le  déchet  des  fiUrations  et  de  l'évaporation  absorber 
»  entièrement ,  ou  presque  entièrement,  le  débit  de  ces  ouvertures ,  et 
»  rendre  inutile  toute  la  partie  du  bassin  de  St.-Féréol  plus  basse  que  le 
»  niveau  de  la  Badorque ,  dont  les  ressources  auraient  pu  suffire  pouf 
»  le  remplissage  du  Canal  et  le  rétablissement  de  la  navigation.  Aussi 
7>  a-t-on  proposé  de  donner  au  pertuis  de  vidange  le  même  orifice  que 
»  celui  de  la  voûte  de  même  nom  (1),  et  de  construire  au  devant,  jusqu'à 
»  la  hauteur  de  la  digue,  un  grand  mur  circulaire  percé  de  six  ouver- 
D  tures,  dont  les  pertuis  dirigés  dans  le  sens  des  rayons  et  manœuvres  aa 


(1  )  On  a  une  grande  prenre  de  l'effet  des  fihrations  par  celles  qui  pénètrent  dana 
^eue  vcàie  à  travers  le  massif  énorme  de  la  digne  qni  la  snunonte.  (Voir  page  aSS^) 
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X  moyen  d'un  escalier  semblable  à  celui  du  Lampy ,  auraient  abouû  a: 

j>  l'entrée  de  cette  voûte  de  vidange.  7> 

Mais  en  admettant  le  concours  des  observations  qui  paràiss)snt  justifier 
la  conséquence  que  nous  venons^  d'émettre ,  on  doit  reconnaître  corn-- 
bien  tes  circonstances  peuvent  en  varier  les  résultats. 

Effectivement  chi  conçoit  que  si  Ton  venait  à  agrandir  les  dimensions 
anciennes  d'une  rigole  ou  d'un  Canal,  on  éprouverait  d^bord  des  pertes 
considérables,  car  on  ne  pourrait  le  feire  qu'en  enlevant  la  couche  de 
terre  corroyée  pour  ainsi  dire  ou  parvenue  au  plus  grand  degré  d'im- 
perméabilité par  la  pression  ancienne  et  constante  de  ses  molécules  de- 
venues encore  plus  adhérentes  par  le  gluten  que  l'eau  dépose,  tandis 
que  la  partie  de  terre  remuée  et  fraîchement  découverte  aurait  tous  les 
moyens  d'absorption  d'un  nouveau  Canal  (on  en  citera  un  exemple 
remarquable  en  parlant  du  Canal  dK)rléans)^ 

Mais  en  sentant  tout  ce  que  les  diverses  localités  peuvent  apporter' 
de  variations  dans  les  résultats  de  cette  observation,  on  a  cru  devoir  la 
présenter  ici  parce  que  l'examen  des  autres  Canaux  la  confirme  d'une 
manière  encore  plus  sensible,  et  parce  que  son  importance  pour  l'amé- 
lioration de  la  navigation  intérieure  l'a  fait  paraître  digne  de  l'attention 
du  Gouvernement  qui  peut  seul  &ire  comparer  ensemble  tous  les  faits 
existons  avec  le  choix  des  circonstances  et  des  appareils  nécessaires  pour 
préciser  l'exactitude  dès  résulta t». 

S'il  en  était  ainsi,  telle  rigole  réduite  à  unerpetîte  dimension  et  surtout  à 
une  petite  profondeur,  par  le  désir  d'économiser  Peau,  pourrait  recevoir 
les  dimensions  nécessaires  à  la  navigation  et  y  servir  sans  perdre  une 
plus  grande  quantité  d'eau;  tel  Canal  restreint  à  la  simple  irrigation  pour- 
rait, suivant  les  localités,  devenir  navigable,  et  tel  Canal  réduit,  pour 
économiser  ses  eaux,  à  des  dimensions  qui  restreignent  sa  navigation^ 
|K>urrait  en  recevoir  une  plus  avantageuse  au  moyen  de  dimensions  plus 
grandes  qui  n'augmenteraient  point  ses  dépenses  d'eau* 

Ona  insisté ,  en  parlant  du  Canal  de  Languedoc ,  sur  les  dépenses  d'eau  ; 
parce  que  les  fdlralions  doivent  y  être  parvenues  à  leur  minimum. 
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Effectivement,  les  fissures  qui  déterminentle  plus  les  filtrations  ont  dii 
se  boucher  d'abord  par  les  ensablemens  et  les  atterrissemens  multipliés 
qu'occasionnaient  les  cinquante-quatre  couransr  d'eau  dont  on  a  été 
obligé  de  supprimer  l'entrée  dans  le  Canal ,  ensuite  par  les  troubles  que 
Teau  y  charie  depuis  plus  de  i3o  ans,. et  qui  se  déposent  principalement 
dans  les  fissures  et  dans  tonales  interstices  qui  laissent  échapper  Peau. 

On  peut  encore  ajouter  qu'une  partie  assez  notable  du  Canal  a  été 
creusée  dans  un  roc  d'une  nature  imperméable,  comme  par  exemple  dans 
la  plaine  stérile  d'Ai^elière ,  entré  Capestang  et  Narbonne ,  sur  un  espacé 
de  plus  de  a>ooo  toises,  où  lé  Cianal  a  été  excàyé  jusqu'à  18  pieds  de 
profondeur  dans  certains  endroits.^^ 

Ce  concours  de  circonstances  qui  lui  est  particulier  suflfirait  pour  ftire 
présumer  que  ce  Canal  est ,  de  tous  les  Cauâux  à  point  de  partage  existans , 
celui  qui  perd  proportionnellement  le  moins  d'eau;  l'examen  des  portes 
proportionnelles  des  autres  Canaux  à  point  de  partage  constate  ce  fait,  et 
fait  recoiinaitre  la  même  disproportion  dans  les  pertes  d'eau»  de  leur^ 
rigoles  nourricières;  ' 

C'est  cette  considération  qui  a  fait  calculer  plus  particulièrementy 

en  parlaut  de*  ce  Canal,  les  pertes  d'eau  qu'éprouvent  les  Canaux  et 

.  ....  • 

les  rigoles ,  puisque  les  exemples  qu'il  fournit  de  ces  pertes,  étant  encore 
plus  sensibles  dans  tous  les  autres ,  doivent  détruite  les  illusions 
qui  n'on^  été  que  trop  souvent  ruîneumsspoar  TEtat  et  pour  les  particu-' 
liers,  dans  l'entreprise  de  Canaux  pour  lesquels  on  était  bien  loin  de  cal- 
culer les  quantités  d'eau  nécessaires^  pour  alimenter  leur  navigation. 

Nous  allons  revenir  maintenant  à  ce  qui  concerne  la  descripticHi  •  du^ 
Canal  et  parler  des  principaux  ouvrages  d'art  qu'on  rencontre  sur  son' 
trajet;  mais  pour  ne  point  dépassa  les  bornes  que  doit  avoir  cet'article,» 
on  n'en  pariera  que  succinctement,  et  on  n'insistera  que  sur  ceux  de  ces' 
ouvrages  dont  l'application  présentermt- des  avantages  désirables  pour  ' 
les  autres  Canaux. 

Nous  avons  vu  que  la  longueur  du  trajet  du  C^nal  était  de  !24i,i46'^ 
mètres  (ia3,75o  toises).  Nous  allons  en  donner  le  détails' 
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TRAJET  DU  CA3IAL. 


Nombre 

des 
écloies. 


En  parlant  de  la  Garonne  jnsqu'an  point  de  partage, 
le  trajet  est  de • 

Sur  une  pente  de .^ 

Rachetée  par ^ #• ^  •  • 

La  longueur  du  bief  de  distribution,  entre  les  deux 
écluses ,  dont  l'une  verse  à  TOcéan  et  l'autre  à  la 
Méditerranée,  est  de ^ ^  • 

Le  trajet,  du  côté  versant  à  la  Méditerranée,  à 
partir  du  point  de  partage  jusqu'à  T^étang  de 
Tbau  où  est  lembouchure  du  Canal,  est  (depuis 
la  nouvelle  dîreccf ûn'donnée  au  Canal  près  Car- 
cassonne)  de.. ...,,..  .^ 

Sur  une  pente  de 

lUcbelée  par , .^  ..••••••  ••  •.. 

Total  des  sas  d'écluses.  • .  ^ 


•Qui  rachètent  une  pente  et  contre-pente  de. 
Sur  une  longueur  totale  de*.  .•.,..,•..•.•• 


26    ' 


74 


100 


Haateur, 

toit 

ea  monunk^ 

soit 

€11  dctcendant. 


fi^*>99 


189  ^08 


252'",07 


■AapaMi 


Trajet. 


5a,l  l4^ 


4,84i 


i84,i8f 


•iJ^i^i^G* 


Il  7  a  en  outre  sept  demirécluses  qui  ne  scmt  cpie  des  portes  pour  rer 
tenir  Feau  sans  sas  ou  cbâtnbre  d'écluses. 

Dans  latotalité  de  son  développement,  ce  Canal  a  cinquante-neuf  ponts- 
aqueducs  pour  traverser  autant  Ae  torrens  ou  rivières  :  deux  seulement 
sont  en  bois  et  ils  sont  placés  sur  les  rigoles  ;  quarante  ont  des  propor- 
tions ordinaires,  et  dix-sept  se  distinguent  plus  ou  tnoios  par  leur  ^an*- 
^eur  et  la  beauté  de  leur  construction. 

Il  y  a  de  plus  un  pont  flottant. 

Les  eaux  qui  pourraient  nuire  au  Canal  sont  rëjetées  au  besoin  par  des 
déversoirs  qui,  dans  toute  l'étendue  du  Canal,  servent  de  régulateurs  au 
volume  de  ses  eaux.  U  y  a  à  cet  effet  cinquante-deux  déversoirs  de  snper^ 
âcie  dont  vingt-six  grands  et  viogtrsix  petits,  trois  épanchoirs  à  siphon  qui 
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agissent  d'eux-mêmes ,  et  quarante  épanchoirs  de  fond  fermés  par  des 

vannes. 

II  reçoit  dans  sa  longueur  iSg  ponts  pour  le  service  de  la  voie  publique. 

Il  a  deux  percées  souterraines,  l'une  pour  la  rigole  de  la  montagne  à 
Campmazes,  l'autre  pour  le  passage  du  Canal  à  la  montagne  deMaipas, 
cette  dernière  fera  robjet  d'une  description  particulière. 

On  j  compte  1 1 5  digues  et  bassins  de  cales  en  maçonnerie  qui  arrêtent 
les  dèpdts  qui  pourraient  ensabler  et  encombrer  le  Canal. 

Le  nombre  des  batimens  qu'il  occupe,  pour  maisons  d'administration, 
logemensd'éclusiers  et  magasins,  est  de  126^ 

Écluses. 

Les  sas  ou  chambres  d'ëcluses  sont  dé  forme  ovale,  et  ont  127  pied^ 
5  pouces  (35  mètres)  de  long,  5i  pieds  9  pouces  (11  mètres)  de  large  dans 
leur  milieu,  et  communément  19  pieds  10  pouces  (6  mètres  5o  centi- 
mètres) de  largeur  entre  les  bajoyers  près  les  portes. 

L'eau  de  la  retenue  supérieure  passe ,  pour  se  mettre  de  niveau ,  dans  le 
ias  ou  chambre  d'écluse  qui  doit  établir  le  niveau  avec  la  retenue  infé- 
rieure ,  et  en  sort  par  des  ventelles  pratiquées  dans  les  portes  mêmes  et 
qui  s'élèvent  avec  un  cric. 

Ce  moyen  est  plus  économique  dans  la  construction  primitive  que  les* 
tambours  de  communication  en  maçonnerie  entre  la  partie  supérieure  et 
la  partie  inférieure  des  retenues  et  des  sas;  mais  il  en  résulte  plus  de 
.&tigue  pour  Tavant-bec  desr  bateaux  qui  reçoivent  le  choc  de  la  sortie  de 
l'eau;  et  pour  les  portes  d'écluse  qui ,  par  cette  raison,  ne  durent  com- 
munément que  quinze  ani»  au  Canal  de  Languedoc ,  au  lieu  que  leur' 
durée  commune  est  de  plus  de  vingt  ans  sur  le  Canal  de  Briarê,  où  l'on* 
a  employé,  comme  on  l'a  dit^  les  tambours  de  communication  qui"* 
subsistent  depuis  i64!i  sans  avoir  encore  été  reconstruits. 
Les  portes  sont  en  chêne  (1)  ;  elles  se  ncianœuvrent  avec  des  cabes-- 


(1)  Le  chêne  revonani  à  î  francs  le  pied  cube  cÏAns  le  pajs  ,.  M.  Claozade  a  faii^ 
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,tans  ou  avec  des  flèches  qui  ont  de  longueur  en  dehors  i4  pieds  Cft 
1  pied  a  pouces  d'équarrissage. 

Écluse  de  Fonseranne.  Parmi  les  écluses  on  remarque  celle  de  Foa- 
.«cranne  qui  est  octupie,  c'est-à-dire  à^huit  sas  accolés  immédiatement 
les  uns  au-dessus  des  autres. 

On  l'a  citée. a, vec  admiration  dans  plusieurs  descriptions  du  Canal  de 
Languedoc ,  parce  qu'elle  rachète  64  pieds  5  pouces  de  chute  ;  cependant 
c'est  7  pieds  a  pouces  de  moins  que  la  chute  rachetée  par  l'écluse 
septuple  ou  à  sept  ss^s.de  Rogny,  sur  le  Canal  de  Briare,  qui  est  de 
71  pieds  7  pouces;  mais  c'est  5  pieds  5. pouces  de  plusxjue  l'écluse  oc- 
tuple  du  Canal  Calédonian  que  nous  ayons  yu  appelée  Escalier  de  Nepr 
Uine  y  et  qui  ne  rachète  que  61  pieds  français.  (Voir  page  ai 5.) 

Cette  écluse  termine  la  grande  retenue,  dont  on  a  déjà  vu queia lon- 
gueur était  de  55,748  mètres,  etqui  est  traversée  par  quinze  aqueducs, 
au  nombre  desquels.se, trouve ie.be^u  pont-aqueduc  de  Ces^e  dont  nou» 
donnons  la  description  ci-après. 

La  grande  affluence  de»  versans  dans  cette  retenue  y  amène  beaucoup 
de,  troubles  et  de. vase  qui  y  foqt  mettre  en  usage  des  barques  à  hérisson 
pour  la  débarrasser  Jorsqu'op  la  vide. 

Barque  à  faucher  les  herbes.-^Ces  vases, -et  la  stagnation  des  eausc 
y  font  croître  beaucoup  d'herbes  «t  de  planjte?  aquatiques  qui  finissent  par 
entraver  la  navigation.  Ce  dernier  inconvénient  a  rendu  nécessaire 
d'employer  une  barque  pontée ,  armée  a  une  de:8esiextrémité8d'un  ap- 
pareil muni  de  &UX  qui  plongent  dans  le.Canal,  pour  couper  ces  plantes; 
cet  appareil  est  mis  en  action  par  deu^  manivelles  qui  n'exigent  :Chacune 
.  que  le  service  d'unhomme ,  et  il  s'élève  ou  s'abaisse  à  volonté. 

,0n  a  donné,  planche  XII,  le  plan  et  la  coupe  de  cet  appareil ,  dont  l'ip- 


construire  des  portes  en  melèse  -,  il  a  trouvé  le  triple  avantage  de  plus  de  légèreté, 
du  meilleur  marché ,  et  de  plus  de  durée. 

Il  fallait  communément  reconstruire  les  portes  en  chêne  au  bout  de  quinze  ans; 
Aes  portes  en  melèse^  construites  par  M.  Clauzade,  ont  duré  vingt-deux  ans. 
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yeniion  est  due  à  M.  Clauzade  père;  la  célérité  et  la  fiicilhé  dé  aon  em-: 
ploi  peut  le  rendre  désirable  dans  des  cirC<»i8taDces  analogues. 

Épanchoirs  à  siphon.  Uabondance  des  eaux  qui ,  dans  les  grandes  pluies 
ou  les  orages ,  tombent  des  moalag^ies  voislties  dans  la  Grande  Retenue, 
rendait  souvent  insufiisans  les  épancbairs  de  superficie  qui  existaient ,  et 
quelquefois  les  vannes  des  épanchoirs  de  fond  n'étant  pas  levées  assee 
promptemeôt ,  il  en  résultait  des  ruptiures  de  levées  et  des  accidens 
graves;  pour  se  débarrasser  des  eaux  surabondantes  aussitôt  qu'elles  pou- 
vaient devenir  nuisibles,  M.  Garipuy  jeune  inventa  les  épanchoirs  à 
siphon ,  et  en  pratiqua  deu)c  dans  la  .Grande  Retenue ^  l'un  près  de  Ca^ 
pestang ,  Pautre  près  de  Yentenac. 

JUeur  bon  effet  en  .fit  constqiire  dejux  autres^  Ton  à  Marseillette  et 
Vautre  ^n  Fer  de  Mulet« 

Ces  épanchoirs  sont  des  aqueducs  en  maçonnerie  pratiqués  dans  4a 
levée  du  Q^nal,  et  qm.pnt  la  forme  ordinaire  d'un  siphon;  ils^sont  rectan- 
gulaires, leur  diniension  ordinaire  est  de  i8  pouces  de  hauteur  ^ur  en-* 
^iron  3  pieds  de  large. 

Le  sommet  de  la  partie  inférieure  de  la  oourbure  du  «iphoti  répond 
au  niveau  que  l'eau  ne  doit  pas  dépasser  dans  le  lit  du  Canal. 

La  branche  aspirante  a  sop  oijifice  plongé  dans  je  Canal,  à  environ 
3  pieds  au-dessus  de  la  ligne  de  fond,  et  donne  entrée  à  l'eau  qui,  lors^ 
^lu'elle  a  atteint  dans  les  crues  le  niveau  du  sommet  de  la  partie 
inférieure  de  i^  courbure  du  siphon^  coule  avec  aboqdance  par  i'autre 
branche  extérieure. 

Une  yeotouse  placée  un  pfiu  au-dessous  du  iiiveau  ordinaire  de  l'eau 
introduit  l'air  dans  le  siphon  et  en  arrête  ainsi  i'efifet  lorsque  l'abaisse- 
meQt,diereau&it  désirer  que  cet  effet  cesse. 

On  voit,  planche X,  les {>lan, .coupe  et  pr^  de  l'épanchoir  à  siphon 
de  Yentenac  qui  est  double  et  qi)i  de  plus  a  un  épanchoir  de  fond  que  l'on 
emploie  lorsque  l'écoulement  de  l'eau  par  les  siphons  se  trouve  encone 
insufiisant  en  raison  de  la  force  des  crues.  ^   ^ 

.Ce  procédé  mérite,  par  sa  grande  utilité,  d'^ti:e  employé  de  préférenûi 
XoFne  JL  56 
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clans  les  localités  où  PabondaDce  subite  des  eauxpeot  feiire  craindre  le»' 
accîdens  qui  résultent  du  moindre  retard  dans  la  levée  des  vannes  dés  * 
épanchoirs  de  fond. 

Écluse  de  Moussoulens.  Cette  écluse  a  deux  buts  à  remplir  :  celui  de 
servir  de  communication  avec  le  Canal  de  la  Robine,  eteelui  d^ffectuer' 
une  prise  d'eau  dans  la  rivière  d'Aude  pouf  alimenter  ce  Canal. 

Mais  la  rapidité  de  TAude ,  et  la  hauteur  de  ses  crues  qui  inondaient- 
souvent  la  plaine  de  Narbonne  et  occasionnaient  dés  dégâts  surtout  dans- 
le  Canal  de  la  Robine  qu'elle  comblait  en  détruisant  ses  levées ,  a  nécessité 
pour  la  construction  et  le  service  dé  cette  écluse  des  précautions  parti- 
culières «t  très  bien  conçues^. 

Pour  prévenir  les  fréquens  ensablèmens  auxquels  les  portés  de  défense  - 
se  seraient  trouvées  expostes,  on  a  profité  de  la  hauteur  de  la  chute  que 
donne  la  digue  de  barrage  pour  pratiquer  des  aqueducs  où  les  eaux  se 
précipitent;  le  courant  rapidequ'elles  forment  ainsi  «itretieat  devant  lea- 
portes  un  tournoiement  qui  les_empêche  de  s'ensabler. 

Pour  se  garantir  des  dangers^des  grandes  inondations,  on  a  eonstruir 
immédiatement  après  les  portes  de  défense  un^pont  en' pierres  qui  va 
d'un  pilier  à  l'autre  de  ces  portes,  et  Ton  a  donné  à  ces  portes  ai  pieds- 
de  hauteur,  en  sorte  qu'elles  s'élèvent  au-dessus  de  la  clef  de  la  voûte 
du  pont 

Ces  ouvrages  joints  aux  chaussées  ou  digues  dé  défense  qui  bordent 
Pécluse,  préservaient  la  Robine  et  la  plaine  de  Narbonne  dès  inondations 
ordinaires; 

Mais  comme  dans  les  crues  extraordinaires  l'èau  s'élevait  au-dessus  des 
portes,  et  inondait  encore  le  pays  en-se  précipitant  par  Pintervalle  qui 
se  trouvait  entre  ces  portes  et  le  pont,  on  a  fermé  cet  intervalle  par  un 
tablier  triangulaire  en  bots  dont  te  plus  grand  c6té  est  fixé  a  la  tête  àw 
pont  de  manière  à  s'y  mouvcûr  comme  sur  un  axe  pour  se  lever  ou  se 
baisser. 

Ce  tablier  reste  erdinairement  levé  ;  <nais  lorsqu'on  s'attend  à  une  inon^ 
dation  on  le  baisse  de  manière  à  ce  que  ses  deux  autres  côtés  viennent 
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s'appliquer  sur  les  entretoises  supérieurs  des  portes  ^  de  sorte  qu^il  ferme 
ainsi  entièrement  Tespèce  d'ouverture  par  laquelle  les  eaux  se  précipi- 
taient; ce  tablier  a  de  plus  davantage  de  servir  de  buse  pour  soutenir  les 
portes  contre  l'efifoit  des  «aux^  quand  elles  sont  parvenues  à  une  ai 
.grande  hauteur. 

Un  des  buts  de  Pécluse  de  Moussoulens  est^  comme  on  vient  de  le 
dire ,  d'étaUir  une  communication  entre  le  Canal  de  Narbonne ,  dont  on 
a  parlé,  et  le  Canal  de  la  Robine,  attribué  à  Agrippa,  qui  s'embouche 
dans  la  Méditerranée. 

Ce  Canal  de  la  Robine  présentait  beaucoup  de  sinuosités,  et  comme  on 
ne  connaissait  point  alors  les  écluses  à  Sas,  il  paraît  qu'elles  avaient  eu 
pour  but  de  diminuer  la  pente  de  l'eau  et  de  rendre  la  navigation  du   * 
Canal  plus  facile;  on  a  redressé  ces  sinuosités ,  et  on  a  placé  cinq  écluses 
sur  ce  Canal ,  qui  a  maintenant  3i,494  mètres  de  long. 

Ce  Canal  enabouchait  dans  Tétang  de  Sages ,  puis  dans  Pétang  de  Si- 
zean  où  on  retrouvait  rencaissement  en  belles  pierres  de  taille  du  Canal 
^es  Romains  qui  traversait  cet  étang,  mais  la  navigation  de  ces  étangs 
^tait  souvent  très  difficile,  et  même  le  fonds  j  manque  lorsque  les  vents 
d'ouest  régnent;  il  était  impossible  alors  aux  bâtimens  d^arriver  au 
port  de  la  Nouvelle ,  qui  formait  le  débouché. 

Pour  s'affranchir  de  ces  difficultés,  on  exécuta  le  projet  anciennement 
arrêté  par  les  États  de  Languedoc,  en  établissant,  sur  là  plage  orientale 
de  File  de  Sainte-Luçie ,  un  nouveau  Canal  contenu  entre  des  digues,  sur 
xine  longueur  d'environ  5,85o  mètres  qui  embouche  dans  le  port  de  la 
Nouvelle  par  un  alignement  d'environ  5,ooo  mètres  très  bien  exécuté; 
il  fut  terminé  en  i8ia.  Ainsi  le  Canal  de  Narbonne  offre  maintenant,  par 
cette  direction,  un  nouveau  débouché  très  favorable  au  Canal  de  Languedoc. 
Ecluse  ronde  d^uigde.  On  va  citer  encore  l'écluse  ronde  d'Agde, 
parce  que  l'objet  de  cette  écluse  est  de  satisfaire  à  la  direction  de  la 
navigation  vers  trois  points  et  sur  trois  niveaux  diffërens. 

Elle  est  formée  par  un  bassin  circulaire  qui  a  go  pieds  de  di^imètre, 
et  trois  ouvertures  de  sko  pieds  chacune.  Ces  ouverXurea  sont  Xerméet 
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par  des  portes  busquées  qui  soutiennent  TefiTort  de  Teau,  et  la  distribuent 

à  l'orient,  à  1- occident  et  au  midi. 

Les  portes  de  Porient  vont  au  Canalet  haut  du  cAlé  de,  la  rivière 
d'Hérault  dont  le  niveau-  est  le  plus  élevé.  Ces  portes ,  d'après  celle  cir- 
constance ,  sont  busquées  dans  le  sens  de  cette  direction; 

Les  portes  d'occident  vont  au  grand  Canal  du  cAte  de  Bézîera,  dont  le 
niveau  est  plus  bas  de  o^jSa  que  celui  du  Canalet  haut  de  la  rivière  d'Hé-- 
vault;  il  se  trouve  par  celte  raison ,  à  cette  issue,  une  paire  de  portes^ 
busquées  dans  le  sens  du  Canalet,  et  une  autre  paire  de  portes  busquées- 
dans  le  sens  de  sa  direction  vers  Béziers,  pour  soutenir  aussi  au  besoin 
les  eaux  qui  viennent  de  Béziers. 

Enfin,  les  portes  du  nridi  placées  du- côté  d'Agde,  ouvrent  dans  le  Ca- 
nalet bas;  il  est  à  environ  5  pieds  au-dessous  du  Ganalet  haut,  et  ces 
portes  sont  busquées  vers  l'intérieur  de  l'écluse; 

Cette  correspondance  avec  trois  niveaux  difierens  a  fait  donner  àM*é- 
cluse  ronde  d'Agrle  la  fûrma  d'un  bauîn  circulaire  on  les  bateauxpeuvent 
tourner  pour  prendre  la  direction  qui  leur  convient,  et  au  fond  de  ce 
bassin  circulaire  on  a  pratiqué  un  sas  inférieur  ovale. 

Ce  sas  est  dirigé  vers  leCànald'Agde,  dont  l'écluse  est  plus  basse  que 
les  autres,  afin  de  n'être  pas  obligé  de  remplir  d'eau  tout  le  grand  sas* 
pour  le  passage  des  bateaux  qui  vont  à  Agde. 

Il  est  à  observer  que  cette  éclbse  pourrait  être  changée  avantageuse^ 
ment  en  portant  les  portes  de  défense  contre  l'Hérault  à  la  dérivation 
du  Canalet  haut,  et  les  portes  de  mouille  ainsi  que  l'écluse  pour  la  pente 
à  racheter  à  l'embouchure  de  l'Hérault,  eu  aval  des  moulins;  ce  chan- 
gement ,  qui  est  estimé  près  de  100,000  francs ,  économiserait  environ* 
is,ooo  francs  de  dépense  pour  le  curage  annuel  du^  Canalet  haut  que' 
l'Hérault  encombre  dans  ses  crues ,  et  ce  serait  détruire  le  préjudice  en- 
core plus  grandque  ces- encombremens  peuvent  Ëiire  éprouver  à  la  na- 
vigation. 

On  s'est  servi  des  eaux  de  l'Hérault  pour  alimenter  le  Canal  jusqu'à  In- 
cluse de  Portûrasue,  non  aue  la  rivière  d'Orb  n'eût  nu  sufl^e«  mais  parce 
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que  Peau  de  l'Hérault  arrivant  dans  la  retenue,  qui  a  environ  a  lieues  de 
longueur,  sans  manœuvre  d'écluse  et  avec  plus  d'abondance,  accélère 
la  navigation,  et  permet,  par  l'abondance  de  l'eau,  des  irrigations  utiles 
aux  riverains,  qui  leur  sont  accordées  gratuitement  pour  compenser  les 
préjudices  qu'ils  pourraient  éprouver  des  hautes  eaux. 

Part  de  Castelnaudary.  Parmi  les  beaux  ports  qu'on  rencontre  sur 
ce  Canal,  on  doit  distinguer  celui  de  Castelnaudary  qui  est  formé  par  un 
bassin  naturel  de  200  toises,  ajant  i5  pieds  d'eau,  qui  s'est  rencontré 
naturellement  dans  la  direction  du  Canal 

D'après  sa  grande  étendue,  les  vents  y  contrarient  quelquefois  la  na-  . 
vigation,  et  y  causent  beaucoup  d'agitation;  il  a  fallu  le  revêtir,  presque 
dans- tout  son'pourtour,  d'un  quai  construit  en  moellons  avec  des  chaînée 
de  pierres  de  taille ,  et  y  établir  une  îfe  également  revêtue  en  maçon- 
nerie, plantée  en  saules,  viers  une  des  directions  du  Canal,  afin  que  le» 
barques  puissent,  en  passant  derrière  cette  île*,  se  garantir  de  la  force 

du  vent  d'est ,  qui  est  très  violent  dais  cette  partie  du  Languedoc . 

C'est  à  ce  port  que  se  trouvent  en  grande  partie  les  chantiers  ef  ma- 
gasins de  bois  nécessaires  au  Canal  ;  on  y  construit  même  des  barques! 
pour  la  mer; 

C'est  de  Castelnaudary  que  l'on  part  ordinairement  pour  aller  voir  te 
bassin  de  Saint-Féréol ,  qui  esta  une  distance  de  7  milles. 

On  troure  à  environ  i,5oo  toises  de  cette  ville,  sur  le  chemin  de  Re- 
tel,  un  petit  pont  dit  l'Espontille,  et  une  chaussée  où  le  connétable  de 
Montmorency  fut  blessé  et  fait  prisonnier  en  septembre  i65a;  il  fat  de- 
-  capité  deux  mois  après  à  Toulouse. 

yoûteduMalpas.  Lapercéeou  voûteduMalpas  a  85toises(i  65  mètres} 
de  longueur;  on  avait  cru  d*abord  (comme  cela  arrive  toujours  quand 
on  fait  des  percées  souterraines)  qu'on  serait  dispensé  de  la  voûter;  mais 
bientôt  l'espèce  de  tuf  à  travers  lequel  l'excavation  était  pratiquée,  s'al-* 
téra  par  le  concours  de  l'airet  de  l'humidité;  on  éprouvait  le  double  incon- 
vénient du  danger  des  éboulemens  de  la  voàte  et  les  emcombremcns* 
qu'ils  formaient  dans  le  lit  du  Canal ,  il  y  eut  même  des  personnes  écra'- 
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sées';  il  fallut  finir  par  voûter  enlièrement  en  pierres  de  taille  le  souter- 
rain, avec  des  frais  énormes;  car  on  fut  obligé  de  construire  préalable- 
ment vingt-cinq  grosses  murailles,  pour  soutenir,  d'espace  en  espace, 
lexcavation  de  la  montagne. 

Celte  percée  d'abord  avait  deux  banquettes  de  halage  de  5  pieds  chaque, 
avec  un  intervalle  de  16  pieds  entre  elles;  on  avait  compté  alors  que  les 
barques  ne  chargeraient  que  8oo]quint.,  et  n'auraient,  au  plus,  que  la  pieds 
de  large.  Mais  les  barques  ayant  successivement  augmenté  leur  charge , 
et  la  banquette  du  côté  du  midi  ayant  été  ruinée  par  le  batillage  des  eaux 
et  le  choc  des  barques,  et  n'ayant  point  été  réparée  à  cause  de  son  inu- 
tilité ,  on  acheva  de  l'enlever  lorsqu'on  construisit  en  maçonnerie  la 
voûte  du  Malpas. 

En  supprimant  cette  banquett^e  et  faisant  les  fondemens  des  murs  à 
pied  droit  de  la  voûte,  on  trouva  un  des  soupiraux  de  l'aqueduc  qui  a 
servi  5  dessécher  l'étang  de  Monlady ,  dont  nous  allons  parler,  et  qui 
passe  a  environ  8  toises  au-dessous  du  lit  du  Canal.  Cette  découverte 
donna  l'idée  de  faire  de  ce  soupirail  un  épanohoir  pour  vuider  le  Canal 
,^ans  la  partie  voûtée,  qui  ne  pourrait  se  mettre  bien  à  sec  sans  ce  moyen 
ou  sans  épuisement^'eau,  parce  que  les  deux  excavations  à  ciel  ouvert 
<iui  sont  à  l'entrée  et  à  la  sortie  du  souterrain ,  sont  sujettes  à  s'encom- 
brer par  des  ébouicmens  qu'on  n'a  pas  encore  pu  prévenir. 

A  l'écluse  de  quatre  sas  accolés  de  Saint-Koch,  qui  est  au-dessus  de 
Castelnaudary ,  on  a  établi  latéralement  un  aqueduc  qui  dérive  les  eaux 
de  la  retenue  supérieure  ;  il  fait  mouvoir  quatre  meules  par  quatre  roues 
.qui  sont  à  pots  et  horizontales,  il  y  en  deux  supérieures  et  deux  inié- 

m 

rieures;  le  moulin  inférieur  'Ëiit,  dans  un  temps  donné,  un  septième  de 
farine  de  plus  que  le  supérieur,  parce  que  sa  chute  est  .plus  forte,  le  vo- 
lume d'eau  étant  le  même. 

On  ne  trouve  de  moulins  qu'à  cette  écluse  et  àx^elles  des  Minismes,  de 
J^tabiou,  de  Bayard,  de  Castagnettes  et  de  Tcebes. 
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PontS'^queducs. 

Nous  ayons  vu  que  le  nombre  des  aqueducs  ou  ponts-aqueducs  était 
de  cinquante^^neuf.  Nous  nous  contenterons  de  décrire  les  principaux. 

aqueduc  de  Repudre.  Il  est  situé  à  cinq  milles  de  la  chaussée  de 
Gesse ,  dont  il  sera  fait  mention  plus  bas  ;  il  donne  passage  au  torrent 
de  ce  nom  qui  descend  des  montagnes  du  diocèse  de  Saiut-Papoul ,  et  va 
se  jeter  dans  F  Aude,  en  traversant  la  ligne  du  Canal. 

Ce  torrent  est  fort  dangereux  dans  les  inondations,  et  cette  considé-^ 
ration  détermina  Bf .  Riquet  à  ne  point  le  recevoir  dans  le  Canal ,  mais 
à  le  fêiire  passer  dessous  par  un  pont-aqueduc  qui  n'a  qu'une  seule  arche 
de  cinq  toises  de  large  sur  deux  de  hauteur. 

Cet  aqueduc,  placé  dans  le  coude  de  la  grande  retenue,  barre  entiè- 
rement le  vallon  et  offre  un  ou vrage  d'un  bel  e£fet;.il  soutient  partout  dans 
le  lit  du  Canal  7  a  8  pieds  d'eaq. 

Construit  dès  l'origine  du  Canal  de  Languedoc ,  il  a  paservir  de  modèle' 
aux  autres  ponts-aqueduc9. 

Aqueduc  de  SainUAgne.  Cet  aqueduc  est  remarquable  par  la  na-: 
ture  de  sa  construction. 

Le  ruisseau  est  trop  élevé  pour  passer  sous  le  lit  du  Canal  en  conservant 
son  niveau^  On  a  construit,  pour  lui  donner  passage,  un  aqueduc  en  forme 
de  siphon  renversé  descendant  sous  le  Ganal  pour  remonter  ensuite. 

La  forme  de  la  voûte  est  en  anse  de panîer,  et  le  radier  lui-môme  est' 
courbé  en  contre-voûte  suivant  un  arcde  cercle  de  quelques  degrés. 

Quoique  cette  sorte  d'aqueduc  paraisse  devoir  être  su|ette  à  s'ensabler' 
par  les  dépôts,  il  s'entretient  cependant  si  bien  par  la  rapidité  de  l'eau, 
qu'il  n'a  encore  eu  besoin  d'aucun  ourement  depuis  1766,  époque  de  sa^ 
construction. 

Cet  aqueduc  est  un  exemple  de  l'utilité  qu'on  peut  tirer  de  cette  nature 
de  construction  dans  les  cas  où  elle  est  applicable,  c'est-à-dire  lorsqu'on^ 
a  à  traverser  dans  la  direction  d'un  Canal  un  courant  d'eau  dont  le  ni-^ 
veau  est  supérieur  en  amont  et  en  aval  à  celui  da  fond  du  Canal» 
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u4queduc  de  Mesurait.  Cet  aqueduc  fut  ordonné  par  le  maréchal  de 
Vauban;  son  genre  de  construction  paraît  désirable  pour  quelques  loca^ 
li tés  qui  demandent  des  précautions  particulières,  et  notamment  lors* 
que  le  terrain  du  côté  de  l'entrée  des  eaux  se  trouve  plus  élevé  que  celui 
qui  répond  à  leur  sortie  (i). 

A  rentrée  de  cet  aqueduc  sous  le  Canal,  en  a  construit  un  puisard 

ou  plutôt  une  cale  revêtue  de  maçonnerie;  le  fond  de  ce  puisard 
présente  une  superficie  de  5  toises  de  long  sur  a  de  large  ;  il  est  à  6  pieds 

au-dessous  de  la  ligne  de  fond  de  l'entrée  de  l'aqueduc,  afin  qu'il  n'y  ait 

que  les  eaux  de  superficie  .qui  puissent  entrer  et  paeser  dans  l'aqueduc 

qui  est  dirigé  en  pente ,  et  à  la  sortie  duquel  il  .se.  trx)uv.e  un  autre 

puisard  aussi  revêtu  en  maçonnerie,  et  dont  le  fond  est  de  mênieà  6  pieds 

du-desQOUS  du  fond  de  l'aqueduc;  il  est  disposé  pour  empêcher  ^^'il^ne 

3e  forme  des  affouillemens ,  surtout  de  la  part  des  eaux  qu'on  lâche  Lorsr- 

qu'on  lève  une  vanne  de  décharge  du  Canal  qui  sert  à  le  vider  au  besoin 

pour  les  réparations. 

Le  mur  qui  forme  le  revêtement  de  ce  puis$trd  est  construit  en  pierres 
4e  taille,  .et  il  est  disposé  en  glacis  et  en  cintre  afin  de  lui  donner  plvis  de 
solidité. 

L'aqvieducJ  terminé  par  ces  deux  puisards  a  5  pieds  de  hauteur  sous 
,clef  et  10  pieds  de  large  à  sa  ligne  de  fond  j  sa  pente  est  d'environ  6  pied» 
dan3  le  premier  tiers  de  sa  longueur  qui  est  d'eaviron  loo  pieds,  et  le^ 
,deux  autres  tiers  n'ont  plus  qu'une  faible  pentç« 

Toutes  ces  dispositions  qnt  pour  but  de  prévenir  les  dépôts  de  va^ 
.dans  l'aqueduc  et  de  les  déterminer  dans  les  puisards  d^entrée  .et  de  sortie 
•  qui  sont  destinés  à  les  rçcevo^r  et  qu'pn  a  sjQ^l  de  curer  lorsqu'ils  se  rem- 
plissent. 

Pont^aqueduc  d^Orbiel.r^Le  Canal  a  une  prise  d'eau  considérable 
danaJl'Orbiel  par  une  rigole  de  dérivation  d'environ  780  mètrç3  j  il  passe 


•(1)  Voir  la  description  qa*en  a  faite  BcHdor  dans  son  Architecture  hjdraulicjae, 
tome  IV^  -page  ^i6j  et  les  plans  et  profils  qu'il  en  donne. 
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.ensuite  sur  le  lit  naturel  de  cette  rivière  par  un  pont-aqueduc  de  trois 
arches  de  6  toises  de  largeur  chaque. 

Ce  pont-aqueduc  est  assez  large  pour  y  foire  passer  deux  barques  de 
front;  le  pied  des  banquettes  est  fortifié  par  un  talus  dont  la  base  est 
égale  à  la  hauteur  ;  et  chaque  culée  est  terminée  par  des  murs  en  retour 
d'équerre  formés  en  gradins  sur  le  bord  du  vallon  pour  empêcher  que 
les  grandes  eaux  ne  cernent  les  culées;  ces  murs  sont  encore  fortifiés  par 
des  contre- forts  intérieurs. 

Pont-aqueduc  de  Cesse.  Originairement  et  lors  de  la  réception  des 
ouvrages  en  i684,  la  rivière  de  Cesse,  dont  les  eaux  étaient  indispensables 
pour  la  navigation  du  Canal,  était  arrêtée  et  rehaussée  par  une  chaussée 
de  112  toises  de  longueur  en  ligne  courbe,  qui  refoulait  la  rivière  sur 
plus  de  5o  toises  (97  mètres)  avec  une  largeur  de  sSotoises  (486  mètres). 
Cette  chaussée,  qui  avait  5  toises  de  haut,  donnait  lieu  à  une  chute  ou 
nappe  d'feau  dont  le  père  Morgues  parle  avec  admiration  dans  la  des* 
cription  qu'il  en  a  &ite.  Le  Canal,  ou  pour  mieux  dire  la  ligne  navigable, 
traversait  la  rivière  ainsi  barrée. 

Cet  état  de  choses  entraînait  de  grands  et  firéquens  inconyéniens  pour 
la  navigation.  Le  maréchal  de  yauban,lors  de  sa  visite  du  Canal,  or- 
donna la  construction  d'un  pont-aqueduc  sous  lequel  passerait  la  rivière 
après  avoir  fourni  au  Canal  une  prise  d'eau  qui  pût  suffire  à  alimenter  la 
navigation  depuis  l'écluse  d'Argens,  commencement  de  la  grande  rete- 
nue, jusqu'à  la  rivière  d'Orb. 

Ce  pont-aqueduc,  qui  est  d'une  très  belle  construction,  porte  sur  trois 
grandes  arches;  les  deux  extrêmes  sont  à  plein  cintre  et  ont  chacune 
huit  toises  de  large ,  celle  du  milieu  est  à  anse  de  panier  à  trois  centres^ 
chaque  arc  a  environ  60  degrés,  elle  a  10  toises  de  large. 

Ce  pont-aqueduc  a  5a  toises  (62  mètres)  entre  les  culées. 

La  prise  d'eau  dans  la  rivière  de  Cesse  fut  en  même  temps  effectuée 
au  moyen  d'une  chaussée  de  barrage  dite  de  la  Roupille,  et  qui  dérive  les 
eaux  de  celte  rivière  dans  une  rigole  dite  de  Mirepeisset,  d'environ  i,5oo 
toises;  elle  s'embouche  dans  le  Canal  environ  70  toises  au-dessus  du  pont- 

Tome  Z4  37 
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aqueduc;  les  eaux  entrent  dans  cette  rigole  au  moyen  de  deux  vannes- 

Gonstruites  dans  son  lit. 

Cette  rigole,  étant  pratiquée  sur  le  revers  d'un  terrîûn  escarpé,  se 
trouve  presque  à  pic  au-dessus  du  Ut  de  la  rivière. 

Dans  les  crues  de  la  Cesse  qui  sont  très  hautes ,  les  grandes  eaux  bat- 
tent violemment  la  chaussée  qui  la  supporte  ;  il  en  résulta  d'abord  de 
grandes  avaries,  la  rigole  fut  souvent  entamée,  et  la  chaussée  même  Rit 
détruite  ;  on  a  depuis  suivi  pour  les  travaux  un  système  beaucoup  moins 
dispendieux  et  en  résultat  beaucoup  plus  solide.  L'on  fil  à  la  Roupille  une 
chaussée  en  encaissement  de  forts  moellons,  formée  par  des  rangs  de' 
pilots  garnis  de  chapeaux  et  palplanches.  On  a  formé  à  la  chute  des  eaux- 
un  glacis  arrêté  à  bonne  distance  par  une  rangée  de  pilots  avec  chaus- 
serons, le  tout  maintenade  dt'oite  et  de  gauche  par  de  forces  attaches^ 
dont  les  extrémités  sont  plus  élevées  que  la^^  chaussée. 
^    Pour  soutenir  et  fortifier  le  lit  de  la  rigole ,  on  a  établi  des  murs  à^^ 
pierre  sèche  très  inclinés,  de  5o  à  4o  pieds  d'élévation  sur  plus  de 
âoo  toises  de  long,  et  arrêté  par  de  bons  chausserons  de  pilots  garnis  de 
tirans  et  chapeaux,  et,  pour  préserver  les  fondations  des  affbuillemena^ 
et  contribuer  à  la  solidité  de  ces  ouvrages,  on  a  &it,  entre  les  chausse- 
rons et  la  rivière,  des  plantations  en  saussaies  et  tamaris  qui  retiennent  le 
limon  et  lès  graviers  que  les  crues  déposent.  On  met  à  Tentretien  dacQ^^ 
ouvrages  une  surveillance  journalière  qui  restreint  leur  dépense  annuelle 
à  600  firancs. 

Cette  rigole  fut  évaluée  a*  un  produit  comnaun  de  6,000  toises  cubes 
(44,423  mètres  cubes)  d'eau  en  a4  heures,  par  M.  Ducros,  inspecteur 
général  des  Ponts  et  Chaussées,  qui  fut  chargé,  comme  on  l'a  vu,  de  la 
confection  du  Canal  de  Narbonne.  Vis-à-vis  de  l'embouchure  de  cette 
rigole  on  a  construit  un  épanchoir  de  fond  appelé  d'Espaliasse ,  qui  a  six 
v^nes  de  fond  de  quatre  pieds  dp  large  chacune. 

Cet  épanchoir,  dont  le  massif  de  maçonnerie  a  environ  60  mètres  de 
long  sur  6  mètres  de  hauteur,  est  d'une  très  belle  construction. 

Pont-aqueduc  du  Fresquel.  La  rivière  du  Fresquel  était  admise  dans 
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le  CâDdl  pour  Falimenter,  et  des  précautions  très  remarquables  par  Pap- 
pareil  de  leur  construction  avaient  été  prises ,  tant  pour  débarrasser  le 
Canal  des  eaux  superflues,  et  qui  devenaient  dangereuses  dans  les 
crues  9  que  pour  prévenir  les  ensablemens  par  des  cales  et  des  épan- 
choirs  de  fond;  mais,  malgré  ce  concours  de  précautions,  la  navigatioa 
éprouvait  souvent  des  inconvéniens  graves  par  les  ensablemens  et  les 
dégradations  qu'occasionnait  quelquefois  l'arrivée  subite  des  crues  du 
Fresquel. 

Il  fut  résolu  que  Ton  ferait  une  prise  d'eau  dans  cette  rivière  par  une 
rigole  de  dérivation',  et  que,  par  un  changement  de  direction  du  Canal 
dont  nous  allons  parler ,  il  traverserait  sur  un  pont-aqueduc  le  lit  naturel 
du  Fresquel  qui  continuerait  de  recevoir  ses  eaux  surabondantes. 

Ce  pont -aqueduc  fut  construit  sur  la  nouvelle  direction  que  Ton  donna 
au  Canal  de  Languedoc,  qui  passait  précédemment  à  environ  1,000 
toises  (1,949  mct.)de  la  ville  de  Corcassonne,  parce  que  cette  ville  n'avait 
point  voulu  contribuer  aux  firais  d'une  direction  plus  fovorable  pour  elle 
par  son  rapprochement.  Elle  a  depuis  vivement  senti  la  privation  d'un  tel 
avantage,  et  a  enfin  obtenu  cette  nouvelle  direction,  qu'on  appela  alors 
Canal  de  Carcassonne,  parce  qu'elle  passe  sous  les  murs  de  la  ville.    . 

Elle  a  le  double  avantage  de  favoriser  le  commerce  de  la  ville,  et  de  dé* 
liarrasser  des  inconvéniens  graves  et  fréquens  qu'entraînait  l'entrée  du 
Fresquel  dans  le  lit  du  Canal,  malgré  les  épanchoirs  de  fond  qu'on  avait 
pratiqués  dans  les  digues  de  barrage. 

D'après  la  force  des  crues  du  Fresquel  et  la  quantité  de  troubles  qu'il 
•charie,  ces  épanchoirs  étaient  encore  insuffisans,  et  il  se  &isait  des  dé- 

» 

pots  que  l'effet  des  digues  de  barrage  prolongeait  jusqu'aux  licites  de 
rinondation. 

Le  Canal  traverse  maintenant  le  Fresquel  sur  un  superbe  pont-aqueduc 
dont  nous  allons  donner  la  description ,  et  les  eaux  de  cette  rivière  ne  sont 
plus  amenées  que  par  une  prise  d'eau  à  quelque  distance  au-dessus  de 
4'endroit  où  elle  entrait  autrefois  dans  le  lit  du  Canal. 

JDe  tous' les  j[>Qiits-aqueducs^i  ejustçnt  sur  le  Canal  de  Xiangucdoc^ 
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le  plus  remarquable  par  sa  magnificence  est  celui  par  lequel  il  passe  Siur 
larivière  de  Fresquel,  et  qui  estsituéà  i,436  toises  (a,8oo  mètres)  au  nord- 
est  de  la  ville  de  Carcassonne. 

Il  est  composé  de  trois  grandes  arches  en  voûte  surbaissée  dont  cha- 
cune a  ii",69  d'ouverture,  et  4",54  de  flèche;  l'ensembre  présente  la  plus 
grande  élégance.  Ce  pçnt  est  couronné  par  un  entablement  régulier  dont 
la  corniche  est  formée  de  consoles  portant  triglyphes;  ce  Bel  entable- 
ment, en  amont  et  en  aval,  forme  la  hauteur  des  côtés  du  lit  ou  aqueduc 
où  passe  le  Canal. 

Cet  aqueduc  ou  cuvette  a  un  largeur  de -. .     i3"*,64' 

La  largeur  du  chemin  de  halage  est  de 2  ,45- 

Ce  naême  pont  supporte  le  grand  chemin  qui  passe  sur  le  côté 

septentrional ,  latéralement  au  Canal ,  sa  largeur  est  de 8  ^28 

Ces  dimensions  jointes  à  la  saillie  àb  TenCablement  qui  est  de      o  ,98 


w 


donnent  à  ce  pont  une  largeur  totale  de: a5",3i 

« 

La  longeur  entre  les  culées  est  de 43  ,85 

Longueur  des  murs  d'épaulement ^ g  ,74^ 

Murs  circulaires,  leur  flèche ^7^7 

Non-seulement  ce  pont-aqueduc  est  remarquable  par  la  grandeur  de' 
ses  dimensions  et  les  soins  qu'on  a  observés  dans  son  appareil,  car  il  s'y 
trouve  beaucoup  de  pierres  qui  cubent  i",75,  mais  encore  la  beauté  de  sa* 
construction  et  Télégance  de  ses  formes;  sa  position  au-dessus  de  trois 
écluses,  dont  deux  sont  accolées  immédiatement  au-dessous  de  lui,  et 
semblent  lui  servir  de  degrés,  lui  donnent  l'apparence  d'un  arc  de^ 
triomphe;  et  ce  coup-d'œil  prend  un  caractère  particulier,  lorsqu'on 
voit  passer  sur  ce  pont  et  à  la  fois  les  grandes  barques  pontées- navi* 
gant  sur  son  trajet,  les  chevaux  au  trot  qniles  dirigent  en  passant  sur  le 
chemin  de  halage,  et  les  voitures  en  poste  ainsi  que  les  voyageurs  quf 
traversent  le  grand  chemin. 

Le  projet  de  ce  beau  pont  avait  été  adopté  par  les  états  de  Languedoc 


•  • 
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^n  1786,  mais  il  fut  suspendu  par  les  circonstances  relatives  à  la  révolu- 
tion. Il  fut  repris  avec  activité  en  1798.  Le  Gouvernement  affecta  un 
fonds  de  aoo,ooofr.  à  prendre  chaque  année  sur  les  revenus  du  Canal  jus- 
qu'à Tachèvement  des  travaux. 

La  première  pierre  fut  posée  en  1802 ,  les  ouvrages  furent  terminés  en- 
tièrement au  commencement  de  1810. 

On  évalue  le  total  des  dépenses  de  ces  ouvrages  à  2,220,000  fr.,  dont 
613,998  furent  attribués  au  pont-aqueduc  du  Fresquel. 

Radeau  ou  ponton- aqueduc  du  Libron. — Le  torrent  du  Librônralông- 
temps  entravé  la  navigation  du  Canal  par  la  fréquence  de  ses  crues ,  qu'on 
calcule  monter  au  nombre  de  vingt,  année  commune,  et  qui  souvent  ensa- 
blaient le  lit  du  Canal  sur  une  longueur  d^unedemi-lîéuo  j  il  était  impos  - 
sible  de  le  franchir  au  moyen  d'un  pont-aqueduc,  parce  que  ce  torren  t  traver- 
sait le  Canal  à  peu  de  distance  de  l'embouchure  de  celui-ci  dans  la  mer ,  et 
qu'au  point  d'intersection  des  deux  cours  d'eau,  la  ligne  de  fond  du 
Canal  est  d'environ  1  pied  1 1  pouces  (  65  centimètres  )  plus  bas  que  le  ni- 
veau ordinaire  de  la  Méditerranée;  de  sorte  que  dans  les  gros  temps 
elle  s'élève  jusqu'au  niveau  même  de  la  ligne  d'eau  du  Canal,  et  fait  ainsi 
disparaître  la  pente  de  3  pieds  11  pouces,  (  1",  3o)  qui  existe  ordinaire- 
ment entre  ces  deux  niveaux. 

Pour  y  suppléer,  on  a  résolu  de  feire  traverser  au  torrent  le  lit  du 
Canal  sans  qu'il  pût  y  entrer  dans  les  crues  où  il  chariait  des  troubles,  au 
moyett  d'une  espèce  de  pont-aqueduc  mobile,  qu'on  a  appelé  impropre- 
ment radeau  du  Libron. 

C'est  un  ponton  ou  barque  pontée  AB,  d'environ  100  pieds  de  long;  sa* 
largeur  est  de  19  à  20  pieds;  elle  a  à  ses  deux  extrémités  dès  relève-^ 
piens  mobile»  CC  qui  se  lèvent  à  volonté.  (Planche  VL) 

-Lorsque  le  torrent  grossit  et  charte  des  troubles  et  des  graviers,  on^ 
dirige  cette  barque  suivant  l'axe  EE  du  lit  du  Canal  pour  la  placer  entre  ' 
deux  murs  DD  qui  garnissent  les  deux  rives  du  Canal,  à  l'endroit  exposé 
au  passage  du  torrent;  ces  murs  ont  la^  toises  (25  mètres)  de  long,  sans' 
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compter  les  épaulemens  qui  les  terminent  à  chacune  de  leurs  extrémiléâu 
Le  couronnement  de  ces  murs  est  au  niveau  des  eaux  du  Canal,  et  la 
hauteur  des  épaulemens  dépasse  celle  des  plus  grandes  crues.  Ils  n'ont 
d'espace  entre  eux  que  celui  de  la  largeur  de  la  barque  ;  cette  distance 
qui  les  sépare  diminue  un  peu  d'amont  où  elle  est  de  ao  pieds ,  en  aval 
où  elle  n'est  plus  que  de  19,  et  la  barque  a  elle  même  cette  petite  dififê* 
rençe  dans  sa  largeur,  afin  de  rendre  sa  position  bien  assurée.  Ces  murs 
sont  liés  ensemble  à  leur  partie  inférieure  par  un  radier  qui  fonme  le  pla- 
ibnddu  Canal,  et  ils  se  rattachent  à  leurs  extrémités  aux  abords  du 
Canal  par  les  épaulemens  dont  nous  venons  de  parler  ;  et  comme  ces 
épaulemens  ont  leur  couronnement  au-dessus  des  plus  hautes  crues,  on 
y  a  placé  deux  ponts,  l'un  qu'on  voit  en  HH,  qui  a  trois  arches  pour  le 
halage  et  le  passage  du  grand  chemin  sur  le  torrent  du  Libron,  et  l'autre 
d'une  seule  arche  qu'on  voit  en  ï^  sur  le  Canal,  pour  faciliter  la  ma- 
nœuvre de  la  barquQ. 

Lorsque  la  barque  pontée  est  placée  entre  les  ^eux  murs ,  des  sou^ 
papes  pratiquées  dans  le  fond  laissent  entrer  l'eau  dans  Tintérieur  de  la 
barque,  qui  alors  s'échoue  de  toute  sa  profondeur  jusqu'à  deux  saillies 
d'un  pied  carré  pratiquées  à  la  partie  inférieure  de  diaque  mur,  et  ter 
nant  au  radier. 

Lorsqu'elle  est  échouée,  et  qu'elle  pose  sur  ces  saillies,  le  pont,  qui  forme 
sa  partie  supérieure ,  est  de  niveau  avec  le  couronnement  des  deux  murs 
DD  qui  bordent  le  Canal  ;  on  dresse  alors  les  relevcmens  mobiles  qui  sont 
à  chacune  de  ses  extrémités,  et  ils  se  joignent  aux  deux  épaulemens  qui 
s'élèvent  plus  Jhaut  que  les  grandes  crues  et  qui  sont  constrtiits  aux 
extrémités  des  deux  murs,  entre  lesquels  la  barque  pontée  s'échoue. 

U  en  résulte  un  conduit  pour  dhîger  le  torrent  par-  dessus  la  barque 
pontée,  qui,  remplissant  le  Canal  en  cet  endroit,  empêche  que  les  eaux 
et  surtout  les  troubles  du  torrent,  ne  puissent  j  entrer. 

Lorsque  le  torrent  cesse  d'inquiéter,  on  épuise,  au  moyen  de  vis 
d'Archimède^  l'eau  introduite  dans  la  barque. 
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Cette  barque  ainsi  allégée  se  remet  à  flot,  et  on  la  range  dans  une 
gare  pratiquée  dans  le  voisinage. 

Ce  moyen,  aussi  simple  qu'ingénieux,  peut  servir  avec  un  succès 
d'autant  plus  satisfaisant  qu'il  est  peu  dispendieux,  car  tout  l'appareil  n'a 
coulé  que  80,000  fr.;  il  est  très;  assuré  lorsqu'il  s'agit  de  faire  passer  un 
cours  d'eau  qui  ckarie  des  troubles  par-dessus  un  autre  cours,  pour  le- 
quel  on  craindrait  ses  ensablemens;  et  on  aura  occasion  d'en  rappeler  les 
avantages. 

Barrage  à  poutrelles  mobiles  de  VOrh.  Le  Canal,  en  venant  de 
Toulouse  ou  du  point  de  partage,  entre  dans  la  rivière  d'Orb  par  son 
bord  occidental ,  et  en  sort  par  le  bord  oriental;  l'intervalle  qui  forme 
son  entrée  et  sa  sortie  forme  une  rentrée  dé  446  toises  (868  mètres). 

La  rivière  d'Orb  a  dans  cet  endroit  environ  3o  toises  (58  mètres)  de 
largeur,  et  dans  s<hi  état  ordinaire  n'a*  pas  assez  de  profondeur  pour  le' 
passage  des  bateaux.  Dans  le  principe  on  voulut  7  suppléer  en  construi-«' 
sant  une  digue  (\yx\  rehaussait  les  eaux^;  mais  le»  sables  et  graviers  s'accu-- 
mulant  devant  celte  digue,  firent  perdre  le  fond  qu^elIe  avait  procuré. 

Au  mois  d'octobre  167711  survint  une  inondation  si  considérable,  que^' 
les  sables  qu'elle  enlraîna  comblèrent  presque  entièrement  le  lit  de  la  ri-^ 
vière  et  du  Canal;  ce  fut  cet  événement  qui  occasionna  la  construction* 
du  barrcige  à  poutrelles  mobiles  et  de  Tapj^areil  dont  nous  allons  rendre' 
compte. 

Pour  rétablir  le  fond  de  la  rivière  d'Orb,  on  pratiqua  6  épanchoirs  qui^ 
ont  chacun  g  pieds  de  large,  et  qui  tiennent  à  une  chaussée  submersible ,' 
avec  laquelle  ils  se  trouvent  traverser  le  cours  de  la  rivière,  dont  on  a' 
déterminé  ta  direction  vers  ces  épanchoirs  par  des  ouvi'ages  à  fleur  d'eau^ 
établis  diagonalement  dans  le  lit  de  la  rivière: 

Ces  épanchoirs  entretiennent  au  devant  de  ces  ouvrages  plus  de  fond* 
qu'§^leurs,  et  c'est  celte  direction  que  suivent  les  bateaux  dans  le  trajet^ 
des  446  toises,  qui  est  la  distance  des  deux  embouchures; 

On  est  cependant  quelquefois  obligé  pour  le  passage  des  bateaux  qui- 
exigent  6  pieds  d'eau ,  de  fermer  les  épanchoirs  par  le  moyen  que  nous' 
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allons  indiquer,  et  de  mettre  un  rehaussement  mobile  sur  toute  1^  lon*- 
gueur  de  la  chaussée  à  laquelle  ils  tiennent. 

Ces  rehaussemens  sont  composés  de  mantelets  de  5  pieds  de  hauteur, 
fixés  sur  le  couronnement  de  la  digue  ou  chaussée  par  des  pièces  de  bois 
à  charnière. 

Lorsqu'ils  sont  relevés  ils  sont  assujettis  par  des  arcs-boutans  assem- 
blés aussi  à  charnières. 

Chacun  des  six  épanchoirs  est  fermé  par  seize  poutrelles  liées  -ensemble 
par  une  chaîne ,  et  posées  horizontalement  les  unes  au-dessus  des  autres, 
D'un  côté  on  les  glisse  dans  une  rainure  verticale  pratiquée  à  cet  effet 
dans  l'une  des  piles  qui  sépare  les  épanchoirs;  à  leur  autre  extrémité  elles 
sont  retenues  par  un  poteau  arrondi  dans. sa  partie,  qui  est  extérieure 
lorsque  les  poutrelles  sont  en  place;  ce  poteau  maintient  les  poutrelles 
comme  montant  vertical,  tant  qu'il  est  fixé  dans  cette  position  par  uh 
coin  d'une  dimension  convenable,  fortement  enfoncé  entre  sa  partie  su- 
périeure (au  moyen  de  saforme  arrondie),  ^t  contre  laquelle  il  est  placé; 
mais  si  l'on  enlève  ce, coin. qui  le  tient  ainsi  fixé,  ce  poteau,  qui  est  mobile 
dans  une  crapaudine,  cède,  en  tournant,  à  l'effort  des  poutrelles,  les  dé- 
gage ,  et  leur  enlèvement  laisse  alors  l'épanchoir  libre  à  l'issue  des  eaux; 
la  chaîne  qui  les  retient  les  oblige  à  se  ranger  à  côté  du  courant;  on  les 
reprend  aisément  quand  il  s'agit  de  les  remettre  en  place. 

Chaque  pile  qui  sépare  les  épanchoirs  peut  recevoir  les  volées  d'un 
pont  tournant,  pour  la  communication  d'une  pile  à  Tautre  lorsqu'on  veut 
établir  le  barrage ,  et  lorsque  l'on  ouvre  les  épanchoirs ,  chaque  volée 
vient  se  replacer  sur  la  pile  pour  laisser  passage  au  courant. 

Depuis  a  733  que  ces  épanchoirs  ont  été  rétablis  avec  une  solidité  qtfon 
ne  leur  avait  point  donnée  d'abord,  ils  n'ont  éprouvé  aucune  dégrada- 
tion ;  on  a  toujours  eu  un  fond  suffisant  dans  la  rivière  qui  laisse ,  lors« 
qu'elle  se  retire ,  beaucoup  moins  de  sable  qu'autrefois ,  et  les  barques 
traversent  à  mesure  qu'elles  arrivent. 

Il  est  à  observer  que  chacun  de  ces  épanchoirs  peut  offrir  l'effet  d'une 
chasse  d'eau  pour  débarrasser  les  ensablemens  qui  lui  seraient  relatifs^ 
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cltoi»  peuvent  seiTir,'  à  la  fois,  auméme  objet  pour  tout  le  litde  la  rivière. 

L'efiet  que  produit  cet  appareil ,  etla  grande  utilité  dont  son  application 
pourrait  ^tre  susceptible  dans  des  circonstsmces  analogues ,  doivent  le 
fhire  considérer  particulièrement 

On  en  a  donné  le  plan  et  Tëlévation  dans  la  planche  VI  ;  on  n'j  a  point 
figuré  les  rehaussemens  mobiles  fixés  sur  le  couronnement  de  la  chaus- 
sée, parce  qu'il  est  aisé  de  s'en  faire  une  idée.   , 

Etangs  desséchés.  Le  Canal  de  Languedoc  présente  des  exemples  pour 
les  desséchemeins  d'étangs ,  dont  nous  allons  citer  les  trois  principaux , 
savoir  :  ceux  des  étangs  de  Montadj  et  de  Marseillette ,  opérés  par  écou* 
lement,  et  celui  de  Tétang  de  Capestang,  entrepris  par  la  méthode  des 
atterrissemens. 

L'étang  de  Montadj  était  à  l'ooest  de  Beziers ,  à  environ  4,000  toises 
de  cette  ville;  il  forme  maintenant  une  plaine  snperbe,  qui  a  45o  hec* 
tares  (1,^56  arpens).  Son  dessèchement  fut  fait  sous  le  régne  de  saint 
Louis  (1). 

Pour  cfiTectuer  le  dessèchement  de  cet  étang,  on  a  pratiqué,  dans  sa 
partie  la  plus  basse ,  une  espèce  de  bassin  of  réservoir  circulaire  où 
viennent  se  rendre,  comme  en  rayons,  dix  fossés  qui  ont  leur  pente  vers 
ce  réservoir;  les  eaux  (Juise  réunissent  ainsi,  dans  cette  espèce  de  bassin, 
s^écoulent  par  une  rigole  de  fuite,  qcrf,  elle  même,  aboutit  a  T^queducde 
Montady ,  en  traversant  la  montagne  dTncerune,  et  passant  ^àsuite  sous 
le  Ut  du  Canal  pour  se  rendre  dans  l'étang  de  Poilles,  qui  est  à  iB^mètres 
59  centimètres  (47  pieds  11  pouces)  au-dessous  de  la  ligne  de  fond  da 
Canal,  et  qui  est  éloigné  de  5,5oo  mètres  (1,796  toises)  de  l'étang  de  Mon- 
tady;  la  longueur  de  l'aqueduc  est  de  697  toises  (  j,36o  mètres)  environ , 


(1)  M.  le  général  Ândréos^,  après  avoir  par]ë  de  cet  étang,  ctie,  note  11  , 
page  4S6*  de  aon  Histoire  du  Canal  du  Midi ,  Tacte  de  la  concession  acquise  pour 
ce  dessèchement,  le  1^'  février  1247,  de  l'archevê^e  de  Narbon^e,  par 
MM.  Colombier,  Ermengand  de  JPoilles  ,  Beranger  ^  d' Alloue  et.  Be^mard 
Scot. 
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avec  un  mètre  et  demi  de  largeur  sur  a  de  hauteur;  il  est  à  environ 
3o  mètres  au-dessous  de  la  crèle  de  la  montagoe. 

Lors  de  sa  construction  on  avait  pratiqué  des  regards  pour  en  retirer 
les  déblais;  ces  regards,  de  forme  carrée,  revêtus  de  maçonnerie,  ser- 
vent aujourd'hui  à  enlever  les  yases  de  la  rigole  d^écoulemeot  quand  on 
en  fait  le  curage. 

On  croit  que  le  dessèchement  de  l'étang  de  Montadj  fut  précédé  de 
celui  de  Tétang  de  Fash,  qui  fiit  opéré  aussi  par  écoulement,  au  moyen 
d'un  aqueduc  qui  peut  avoir  600  mètres  de  long  et  5  pieds  de  large,  cr 
qui  aboutit  dans  une  rigole  <l'environ  6,000  mètres. 

L'étang  de  Marseillette ,  près  la  petite  ville  de  ce  nom,  et  an  bord  dur 
Canal  dont  il  était  très  voisin ,  est  le'  plus  considérable;,  il  fonue  un  bassin 
immense  où  viennent  se  jeter  plusieurs  cpurans  d^eau;  sa  superficie  est 
d'environ  2,000  hectares  (  5,849  ^rpens  ) ,  sa  profondeur  moyenne  est 
d'environ  g  piedé,  et  il  fut  reconnu,  par  des  nivellemens,  que  sa  ligne  de 
fond  était  de  i4  pieds  au-dessus  des  eaux  ordinaires  de  l'Aude. 

Le  projet  du  dessèchement  de  cet  étang  fut  présenté  la  première  fots^ 
en  1 747;  mais  lés  divers  projets  conçus  depuis  cette  époque  cprouvèreni 
des  obstacles  qui  les  rentrent  sans  exécution.^ 

M.  Ri(^et  deCaraman^  propriétaire  de  cet  étang,  allait  s'occuper  de- 
ce  dessèchement ,  lorsque  la  révolution  vint  suspendre  toute  entreprise^ 
et  cette  propriété  passa  dans  les  mains^du  Gouvernement, .qur  vendît  Té- 

tang  de  Marseillette ,  en  imposant  la  condition  de  le  dessécher  dons  l'es- 

■ 

pacè  de  quatre  années. 

Les  travaux  commencèrent  en  i8o4;  on  recreusa  une  rigotè,  qu'on 
avait  construite  précédemment,  elle  avait  3,3ao  mètres  (1,705  toises)  de* 
longueur;  on  pratiqua  trois  autres  rigoles ,  qui  forment  une  longueur  d^r 
8,977  mètres  (4,6o5  toises  ). 

L'arehe  du  pont-aqueduc  que  l'on  avait  construit  dabordpour  Uècoule- 
loûtent  des  eaux  de  la  rigole  de  vidange,  qui  pasf>e  sous  le  Canal,  ne  âuf^ 
ift^aût  point  au  débit  des  eaux  de  cette  rigole^  il  en  a  été  &it  un  nouveau 
par  le  Gouvernement,  il  y  a  environ  12.  ans,  et  qui  est  très  remarquable. 
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en  ce  que  Tarche  ayant  1 2  mètres  (  36  pieds  10 pouces) d'ouverture,  et  un 
huitième  de  hauteur,  il  n'y  a  que  3  pieds  d'épaisseur  à  la  voûte;  la  couche 
supérieure,  qui  est  en  béton,  ne  fut  finie  que  la  veille. du  jour  où  l'on 
remit  l'eau;  on  fit  passer  dessus  une  voiture  de  5oo  quintaux,  et  les  fers, 
des  roues  ne  laissèrent  aucune  empreinte  sur  cette  couche,  qui  avait  été 
faite  avec  de  la  pouzzolane  de  Civita-Vecchia  (1). 

Le  32  mars  1808,  époque  fixée  par  la  condition  imposée,  le  dessèche- 
ment fut  terminé,  et  il  en  fut  dressé  procès- verbal  le  mois  suivant. 

Il  est  à  observer  que  le  sol,  ainsi  desséché,  manque  de  qualité  pro- 
ductive dans  beaucoup  d'endroits.  Ceux  où  la  terre  paraît  être  le  plus 
fertile  sont  ceux  d'où  l'ead  a  6u  le  plus  de  peine  à  s'écouler,  et  ils  con* 
tiennent  encore  beaucoup  de  roseaux  ou  plantes  aquatiques,  en  quelque 
sorte  inextricables  par  la  quantité  de  leurs  racines;  dans  une  grande  partie 
du  terrain  on  trouve  du  roc,  du  gravier  et  une  espèce  de  terre  blan- 
châtre  contenant  du  sel ,  qui  n'est  propre  qu'à  produire  du  salicor. 

Ces  circonstances  portent  à  croire  que  les  eaux,  en  s'écoulant,  ont 
iharrié  et  emporté  avec  elles  les  dépôts  limoneux  dont  la  permanence  eût 
pu  donner  le  plife  haut  degré  de  fertilité,  et  cette  considération  est  d'un 
grand  intérêt  pouf  la  nature  des  dessèchement  puisque  ceux  qui  se  font 
par  écoulement  peuvent  enlever,  non-seulement  les  dépôts  limoneux, 
mais  encore  la  nature  de  terrain  la  plus  propre  à  la  végétation ,  et  laisser 
à  découvert  un  sol  d'une  nature  improductive. 

Il  serait  peut-être  possîUe  dé  rendre  ces  mconvéniens  beaucoup  moin<» 
dres ,  par  det  dispositions  convenables  d»  rigoles  de  fuite  et  de  vannages 
placés  en  tête  de  ces  rigoles.  Ces  dispositions  auraient  pour  but  de  ne 
permettre  aux  eaux  de  s'écouler  que  lorsqu'elles^  auraient  abandonné  la 
totalité  ou  la  grande  partie  du  limon  fertilisant  qu'elles  tiennent  en  sus* 
pension.  Ce  moyen  présenterait  encore  l'avantage  d'accélérer  le  dessè- 
chement de  l'étang ,  en  rehaussant  le  sol  naturel  par  les  dépôts  de  limon 


(1)  Je  tiens  ces  deuils  particuliers  de  M.  Clauzade ,  ingënienr  en  chef  ^  ^i  fit 
fnstrnire  ce  pont-acpednc ,  et  assista  à  Texpérience  que  je  rapporte. 
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qui  en  rcsuUeraient,  C'est  précisément  cequ^on  faitlorsqu'on  veut  atterrir* 
ou  colmater  un  terrain  en  le  couvrant  d'eaux  llnnroneuses  qui  n*y  séfour- 
nent  pas  naturellement.  Mats  l'application  de  la  méthode  des  colmates- 
aux  dessécbemens ,  propre  à  remplir  la  condition  de  ne  rien  perdre  sur 
la  fertilité  du  sol  desséché,  et  même  de  l'augmenter ,  comporte  des  dé- 
tails qui  nous  mèneraient  trop  loin. 

On  n'en  doit  pas  moins  d'éloges  à  M*»*  Lawless,  née  Irlandaise  et  na- 
turalisée en  France ,  qui  a  exécuté  cette  belle  entreprise,  et  a  Êiit  constmire 
vingt-quatre  métairies  sur  la  surface  qu'occupait  cet  étang. 

Si  leur  exploitation  ne  lui  présente  pas  tous  les  avantages  qu'elle  au^ 
rait  du  attendre ,  son  entreprise  n'en  est  pas  moins  honorable ,  et  lui  sera 
encore  utile. 

L'étang  de  Capcslang  (Caput  Stagni)  est  à  6,167  toises  (ia,ooo  mè'- 
très)  au  nord  de  Narbonne;  sa  surfijce  est  de  1,894  hectares  (5,558  ar- 
pens);  son  extrémité  septentrionale  n'est  qu'à  6i5  toises  (^i,aoo  mètres }r 
du  Canal  de  Languedoc. 

Cet  étang  reçoit  ua grand  nombre  4p  ruisseaux,  et  en  outre  les  eau^c 
de  l'étang  da  Poilies  et  celles  de  Tétang  desséché  de  Montady,  ainsi  que 
lesrîgolesdes  divers  épanchoirs,  déversoirs  et  siphons  du  Canal  de  Lan» 
guedoc  y  situés  dans  son  voisinage.^ 

Vers  la  fin  du  dix-septième  siècle.  M,  Niquet,  ingéhieur-mrlitaire,  pro- 
jeta la  dérivations  d'un  Canal  de  l'Aude,  immédiatement  au-dessous  de  sa 
jonction  avec  la  Cesse,  pouro^nduire  ainsi ,  dans  Tétong  de  Capestang, 
les  eaux  troubles  de  cette  rivière;  ce  projet,  très  fevomble  pour  Un  tel 
but,  se  réunissait  aveeuceltri  de  pratiquer  une  dérh^atjon  du  Canal  de 
Languedoc,  partant  du  Sommail  pour  aller  aboutir  en  amont  dli  confluent 
de  la  Cesse  ;  mais  depuis  on  a  construit  le  Canal  de  Narbonne,  qpi ,  par- 
tant  de  l'aqueduc  de  Cesse ,  aboutit  à  la  rivière  dlAude ,  au-dessu&  de  l'é^ 
cluse  de  Moussoulens;  à  cet  endroit  la  rivière  se  trouve  barrée,  et  les* 
eaux  franchissent  le  barrage.  Le  bief  compris  entre  cette  écluse  de  Mous* 
30ulens  et  la  dernière  du  Canal  de  Narbonne^  est  composée  de  loa  toises- 
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(iïoo  mélrcs)  de  ce  Canal  et  de  la  partie  de  l'Aude  comprise  eiilre  Teui- 
bouchure  du  Canal  elle  barrage. 

La  première  partie  appartenant  au  Canal  est  courbée  en  arc  de  cercle, 
et  s'appelle  courbe  du  Gaillously.  A  la  naissance  de  cette  courbe  est 
placée  la  prise  d'eau  du  Canal  d'à  lier  rissement}  on  y  a  fait  des  construc- 
tions considérables,  consistant  en  un  bâtiment  vaste,  où  se  trou  veut  les 
dispositions  nécessaires  pour  ouvrir  et  fermer,  à  volonté,  les  vannes 
des  pertuis  de  quinze  épanchoirs,  placés  de  trois  en  trois  à  cinq  ni- 
Teaux  difierens;  la  hauteur  des  pertuis  est  de  ^.mètres  et  leur  largeur  de 
1  mètre. 

Le  Canal  d'atterrJssement  a  ^,796  tois€s(7,4oo  mètres)  de  longueur  sur 
5o  de  largeur;  la  ^enfe  est  d'environ  17  pieds,  depuis  TéUage  de  la  rivière 
jâsqu'à  la  surface  des  eaux  moyeuoes^  de  rétang*- 

Ce  fut  en  1782  que,  pour  la  première  fois,  on-  introduisît  les  eaux  dcr 
FAude  dans  l'étang;  en  1786  on  avait  atterri  une  surface  d'environ  69  hec- 
tares (172  arpens),  dont  plus  de  6  étaient  en  eultupe,  53  autres  étaient 
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rehaussés  de  plus  de  4  décimètres  (1  pied  2  pouces),  et  en  1789,  à  la 
suite  des  parties  précédemment  atferries,  il  y  avait  des  dépôts  d'environ 
6'  centimètres  (2  pouces),  sur  49  hectares  (i43  arpens);  après  celte 
époque,  on  continue  d'introduire- des  eaux  troubles,  mais  on  n'en  a  point 
constaté  les  effets  (r). 

L'entretien  du  Canal  d'atterrissement  ayant  été  abandonné,  il  s^y  est 
formé  des  dépôts  tels,  qo'iltiie  peut  plus  recevoir  d'eau,  et  Ic^  Canaux 
servant  à  l'écouiement  des  eaux  s'éCeint  aussi  encombrés,  il  en  résulte 
que  la  fuite  des  eaux  n^a  lieu  que  lorsqu'elles  sont  à  une  hauteur  supé* 
rieure  à  celle  qu'elles  étaient  obligées  d^avoir^eB  1789. 

Il  est  à  observer  que  cette  partie  du  Canal  de  Narbonne  dite  courbe 
du  Gaillousty,  parce  ç^'elle  est  contournée. vers  le  courant  de  la  rivière 
d'Aude  pour  en  recevoir  les  troubles  et  les  diriger  dans  l'étang  de  Capes- 

■  ■  ■  ■  ■  ■     -  —    -       -  --    .        -     — 

(1)  Ces  détails  sont  extraits  d'an  rapport  fait  à' l'Institut,  par  M.  de  Prony,, 
en  1809, 
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fang,  C5t  m]elle^  par  suite  de  ces  dbpositions,  à  de  fréqoens  ensablemens; 
il  Cillait  quelquefois  i5  et  3o  jours  qu'on  employait  à  les  dire  disparaître, 
quelquefois  même  on  renfermait  toute  la  coorbe  entre  deux  batardeaux 
pour  la  curer  à  fond  à  la  pelle  ;  ce  travaU  interrompait  la  naiigatioB  et 
pouvait  être  rendu  inutile  par  une  nouvelle  crue  de  l'Aude;  mais  on  a 
senti  qu'il  était  bien  préiérable  sous  tous  les  rapports  de  dériver  dans  le 
Canal  de  Narbonne  les  eaux  surabondantes  que  la  Cesse ,  dans  ses^crneSy 
peut  donner  à  la  grande  retenue ,  et  d'en  &ire  des  chasses  d'eau  qui  ré- 
duisent à  très  peu  de  joors  la  suspension  de  la  navigation.  Ces  chasse» 
d'eau  sont  administrées  par  Técluse  du  Gailloustj. 

Par  ce  moy^i  et  dans  les  cas  on  il  arriverait  quelque  déswdre  au  bar* 
rage  de  l'Orb  ou  an  passage  duLibron ,  le  déb^nché  de  la  navigation  n'é- 
prouverait point  d'interruption  par  Narbonne  et  le  grau  de  la  Nonvdlé. 

Il  est  reconna  que  les  eaus  superflues  de  la  Gssse  qui  retombent  dans 
le  lit  de  celte  rivière,  penvent  être  réunies  à  la  chaussée  de  l'ancioi 
jnoulin  d'Emparé,  et  dérivées  de  là  dans  là  retenue  ou  courbe  du  Gail- 
lousty,  qui  a  699  toises  (1,1^  mètres)  de  long,  et  peut  être  élevée  de 
4  pieds  1 1  pouces  au-  dessus  de  son  niveau  actuel 

Cependant  les  chasses  d'eau  de  Técluse  du  GaiDousty ,  malgré  la  néces- 
sité et  Tutilité  de  leur  service,  n'opèrent  pas  encore  tout  VéSéi  désiraUe, 
pour  le  maintien  de  l'activité  de  la  navigation,  et  on  croit  préférable  d'éta- 
blir deux  barrages  à  poutrelles  mobiles,  l'un  au-dessus,  l'autre  au-dessous 
de  respéce  de  petite  tie  à  laquelle  ^a[^uient  lea  jetées  qui  forment  le  déver- 
soir de  l'Aude ,  et  la  direction  de  Mssue  de  la  courbe  éprouverait  alors 
quelque  changement  pour  jouir  de  l'énergie  de  ces  chasses, 

Celto  partie  ainsi  entièrementdégagéejusqu'auxépanchoirsqui  forment 
la  lêlc  du  Cajial  d'atterrissemènt,  ces  épanchotrs  eux-mêmes,  au  moyen 
(le  quelques  modifications,  pourraient  aussi  opérer  des  chasses  d'eau 
combinées  avec  celles  de  h,  courbe  du  Gailtousty  pour  déblayer  et  main- 
tenir dans  Fétat  où  il  doit  être,  le  Canal  d'atterrissemènt,  après  y  avoir 
fait  les  travaux  nécessaires  pour  que  Térosion  de  Teau  puisse  agir  eflGica- 
ccment  dans  tout  son  trajet. 
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La  longueur  de  ce  Canal  et  Tctat  complet  d'envasement  où  je  l'ai  vu 
(en  1816),  à  partir  d'une  dislance  peu  éloignée  des  épanchoirs ,  peuvent 
faire  croire  qu'il  serait  nécessaire  pour  prévenir  de  nouveaux  envase- 
mens,  d'employer  des  chasses  d'eau  intermédiaires  entre  les  épanchoirs 
et  sa  vidange  dans  l'étang,  ce  qui  serait  facile  à  établir  par  un  barrage  à 
poutrelles  mobiles,  dont  les  piles  n'auraient  que  la  largeur  nécessaire 
pour  retenir  les  poutrellesw  Lorsqu'on  voudrait  effectuer  la  charge  d'eau 
nécessaire  pour  les  chasses ,  on  naîtrait  ces  poutrelles  en  place  dans  les 
rainures  verticales  des  pile»,  en  les  maintenant  à  fond  par  un  poids  con- 
venable, et  lorsqu'on  aurait  la  hauteur  d'eau  nécessaire  pour  opérer  les 
chasses,  on  soulèverait  ces  poutrelles  par  leur  partie  inférieure,  de  ma- 
nière à  laisser  échapper  Feau  entre  elles  et  le  fond  du  Canal ,  pour  opérer 
une  chasse  d'ieau  pareille  à  celles  que  nous  indiquerons  comme  désirables 
pour  le»  embouchures  des  Canaux. 

utccidens  imprévus. — Le  zèle  etle&eonnaissances  distinguées  qui  pré- 
sidèrent aux  constructions  des  ouvrages  d^art  dont  nous  venons  de  parler , 
dirigèrent  constamment  la  surveillance  active  des  propriétaires  pour 
l'administration  et  Tentretien  du  Canal.  Pour  en  donner  une  idée,  nous  en^ 
citerons  ici  quelques*  exemples. 

En*  1733,  la  rivière  d'Ofh,  à  Boziers,  emporta  une  partie  des  épanchoirs- 
qui  traversent  son  lit,  et  qui  soutiennept  ou  évacuent  les  eaux  néces-- 
saires  à  la  navigation.  Ce  malbeurarriva  dans  le  temps  où  le  commerce 
était  le  plus  animé.  Les  propriétaires  s'y  transportèrent  et  empruntèrent: 
sur-le-champ  66,000  francs ,  et  ils  animèrent  si  bien  les  ouvriers  par 
leur  présence,  par  les  fonds  qu'ils  prodiguèrent  sur  \t&  sfteliers ,  que 
malgré  la  rigueur  de  la  saison  et  le  danger  du  travail,  les  épanchoirs  furent 
rétablis  en  quinze  jours  de  t^mps,  sans  interrompre  la  navigation. 

En  1744,  la  montagne  de  Boquemalane,  entre  Poilles  etCapestang,. 
s'éboula  en  entier  dans  le  Canal,  et  interrompit  la  navigation  sur  i8x 
toises  de  longueur.  C'était  au  mois  de  janvier  :  la  navigation  était  dans 
foute  sa  force.  Les  propriétaires  du  Canal  empruntèrent  les  sommes  né« 
cessaires  en  vingt-quatre  heures^  à  huit  pour  i^entj  ils  se  transportèrent 
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encore  sur  les  lieux ,  et  en  quinze  jours  de  temps  la  montagne  fut  dé- 
blayée ;  le  pied  de  leboulement  fut  fortifie  par  un  mur  soutenu  de  con-^ 
treforts  sur  88  toises  de  longueur ,  et  la  navigation  fut  rétablie. 

Le  i(>  novembre  1766,  un  orage  dont  on  n'avait  point  m  d'exemple 
vint  fondre  sur  le  Languedoc  :  les  cbaussces  furent  renvei^ées,  les  ri- 
vières entrèrent  dans  le  Canal,  et  le  comblèrent  en  partie;  les  bords  di^ 
Can.1I  crevèrent  en  dtffcrens  endroits;  les  ouvrages  de  la  rivière  d'Orb, 
à  Beziers. ,  qui  avaient  coûté  tant  de  peines  et  de  soins ,  furent  presque 
détruits  :  enfin ,  il  se  fit  près  de  Capestang  une  brèche  si  horrible,  qu'elle 
avait  33  toises  de  largeur  sur  36  pieds  de  profondeur.  La  plus  grands 
partie  des  eaux  du  Canal  s'était  écoulée  par  cet  abjme  ;  il  était  impossiUç 
d'en  changer  le  lit,  et  il  ne  restait  4'auLre  ressource  qae  de  fermer  la 
brèche  en  maçonnerie. 

Cnpestang  est  dans  une  espèce  de  désert  :  on  n'avait  ni  matériaux,  ni 
ouvriers,  ni  obaux  ;  ce  qui  restait  dans  le  Canal  était  gelé ,  la  terre  était 
<  ouverte  de  neige j  on  n'avait  aucunp  ressource  pour  les  subsistances  des 
ouvriers. 

Les  propriétaires  du  Canal,  avertis  de  tous  ces  désordres,  commen- 
cèrent par  s'assurer ,  sur  leur  crédit ,  de  5oo,ooo  francs  à  six  pour  oent« 
Ils  répandirent  ces  fonds  partout  ou  le  besoin  l'exigeait,  assemblèrent 
près  de  dix  mille  ouvriers  sur  la  longueur  du  Canal ,  filment  un  établisse- 
ment de  vivres  et  de  fours  à  Capestang,  ouvrirent  dans  la  glace  un  Canal 
qu'il  fallait  renouveler  tous  les  |ours  pour  faire  passer  une  barque  qu| 
allait  chercher  des  matériaux,  construisirent  des  fours  à  chaux,  assem- 
blèrent des  soldats  pour  mettre  la  police ,  et  en  deux  mois  de  temps  tQUt 
fut  rétabli,  ^loyennant  des  ouvrages  de  maçonuerie  prodigieux,  dont  la 
construction  paraissait  impossible  par  un  temps  de  froid  et  de  neige. 

On  séchait  le  mortier  avec  des  brasiers  et  des  fers  rouges;  on  dé- 
blayait la  neige  Le  malin,  et  le  lendemain  on  ne  pouvait  plus  distinguer 
les  ouvrages  sous  celle  qui  était  tombée  pendant  la  nuit. 

On  construisit  sur  le  Canal ,  pendant  cet  espace  de  temps,  un  nombre 
jafini  de  toises  cubes  ^e  jiiaçonneiiq  en  pierre  qui  fui  arrachée  dcscapr 
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rîeres,  taillée^  voîturée  et  employée.  Le  reste  des  5oo,ooo  francs  fut 
consumé  en  journées  d'ouvriers  et  en  ouvrages  de  charpente,  et  en  re- 
creusemens  extraordinaires  faits  en  1766,  1767  et  1768. 

Les  propriétaires  étaient.sur  les  lieux.  Ils  n'admirent  aucun  plan  d'cco- 
nomie;  l'objet  était  de  finir  promptement  et  sans  perte  de  temps  :  aussi 
les  moyens  les  plus  dispendieux  furent  toujours  préférés  lorsqu'ils  étaient 
trouvés  les  plus  courts. 

En  1770,  le  i4  janvier,  une  excavation  souterraine  rompît  la  rigole 
nourricière  de  la  montagne  Noire,  près  de  la  ferme  appelée  laBourdette, 
et  ouvrit  un  précipice  afifreux,  dans  Uquel  furent  englouties  les  eaux 
avec  les  digues  de  la  rigole ,  ainsi  que  la  ferme. 

On  construisit  une  nouvelle  rigole  en  maçonnerie  avec  un  ton  radier 
en  briques ,  sur  une  longueur  de  80  toises  ;  et  malgré  la  neige  et  la  glace , 
cette  réparation  fut  entièrement  finie  le  10  avril  de  la  même  année. 

Plusieurs  accidens  semblables  se  sont  répétés  dans  cette  montagne  à 
diverses  époques  ;  mais  ni  l'aspérité  des  lieux  d'un  si  difficile  accès ,  ni 
la  rudesse  du  climat,  ni  l'éloignement  des  ressources,  n'ont  jamais  arrêté 
l'activité  des  propriétaires  j  toujours  mêmes  moyens  et  même  célérité  dans 
les.réparations* 

Il  est  à  remarquer  ici  que  la  nature  schisteuse  de  cette  partie  du  cours 
de  la  rigole  donne  constamment  lieu  à  des  pertes  en  fîltration  très  con- 
sidérables, et  que  ces  filtrations  détruisant  l'adhérence  des  couches  schis- 
teuses entre  elles ,  ont  pu  donner  lieu  aux  accidens  réitérés  que  l'on 
vient  de  citer  (i). 


^^^ 


(i)  Si  Ton  yeat  an  exemple  journalier  du  soin  que  l'on  met  aux  travaux  d*en- 
tretien,  nous  citerons  ce  qui  a  lieu  pour  la  pouzzolane  qui  sert  au  ciorient. 

La  pouzzolane  se  tire  de  St.-Pierre  de  Rome,  oii  elle  est  In  meilleure  j  c^IIe  d^ 
Civila-VeccLia  n'étant  que  d'une  qualité  inférieure  pour  Tcmploî. 

Le  capitaine  marchand,  chargé  de  la  rapporter,  est  oUlgévi  représenter  un  sac 
de  cette  pouzzolaoe,  cacheté  parles  propriétaires  de  la  carrière  et  ,Ie  consul  de 
France,  pour  servir  d'échantillon  à  [a  rérificajion  de  l'ejivpi. 

Il  faut  la  hattrc  avec  soin  et  la  Lien  manipiiler^  elle  scche  en  24  heures:  on  ca 

■ 
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Jusqu'à  la  révolution,  radmidistration  était  comflosée  d'un  directeur' 
général  y  de  sept  directeurs  particuliers,  d'un  contrôleur  général ,  de  huit 
contrôleurs  particuliers,  d'un  receveur  général,  de  dixrhuit  gardes ^t  de 
cent  éclusiers. 

Le  directeur  général ,  le  contrôleur  général  et  le  receveur  général  étaient 
iîxés  à  Toulouse.  Us  y  formaient  un  conseil  qui  rendait  compte  aux  pro* 
priétaires  de  toutes  lesa&iresdu  Canal,  et  qui  recevaient  leurs  décisions 
pour  les  faire  exécuter  par  les  sept  directeurs  particuliers  qui  résidaient 
à  Toulouse ,  Castelnaudar  j ,  Trèbes ,  le  Sommail ,  Béziers,  Agde  et  Saint- 
Féréol.  Il  y  avait  sept  bureaux  de  recette  aux  lieux  ci-dessus  désignés^ 
composés  d'un  receveur ,  d'un  contrôleur  et  d'un  visiteur;  ces  deux  der- 
niers étaient  employés  à  la  surveillance  et  à  la  direction  des  travaux, 
pendant  le  cEômage: 

Il  existait  à  Toulouse  j  sous  là  garde  d^un  archiviste,  un  dépôt  où  étaieiU 
précieusement  conservés  tous  les  papiers  relatif  soit  à  la  construction 
du  Canal ,  soit-à  son  entretien^  soit  à  son  administration. 

Les  directeurs  avaient  sous  eux  des  contrôleurs  pouc  les  seconder  dans 
leur  travail.  Ils  pouvaient  en  augmenter  le  nombre  lorsque  le  bien  du 

c 

service  l'exigeai  ti 

Chaque  année,  chaque  directeur  dressait  le  procès- verbal  des  travaux 
à  £iire  dans  sa  division  pour  l'entretien  et  l'amélioration  de  la  navigation 
du  Canal. 

Le  directeur  général  lès'  cojpnmuniquaît  aux  propriétaires  avec  se»  ohr 
servations,  et  ses  états  étaient  vérifiés  dans  la  touri\^  annuelle  qui  se 
faisait  par  un  des  propriétaires,  accompagné  du  directeur  g^éral,  qui' 
visitait  ensuite  les  projets  approuvés;  ils  étaient  immédiatement  envoyés 
auxpropriolaires,  qui  en  déter^ninaient  l'exécution ,  «en  réglaient  les  de^ 
penses  et  les  renvoyaient  six  mois  avant  l^e  chômage  de  la  navigiation  au 
directeur  général ,..  lequel  en  transmettait  des  extraits  certifiés  à  chacun 
des  sept  directeurs  pour  la  mise  à  exécution  de  ^e  qui  leur  était  relatif - 
Chacun  d'eux  les  détaillait  aux  entrepreneurs  et  aux  chefs  d'ateliers  par 
des  instructions  et: des  dessina  :  le^  contrôleurs  recevaient  un  double  .de 
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ces  instructions}  ils  étaient  chargés  de  surveiller Pexécution  des  travaux, 
de  faire  peser  et  mesorer  les  matériaux  fournis  par  la  régie  du  Canal ,  et 
de  tenir  un  registre  de  la  main-d'œuvre.  Le  double  de  ce  journal  était 
remis  au  directeur  de  la  division,  qui  le  vérifiait,  et  qui  devait  assister 
lui-même  aux  opérations  importantes ,  et  se  fixer  p^ès  des  grands  ateliers. 

Dans  les  instructions  tracées  par  M.  die  Caraman ,  lieutenant-général 
et  commandant  de  la  Provence,  principal  propriétaire,  qui  a  administré 
pendant  trente  ans  ce  bel  établissement^  on  doit  remarquer  les  disposi- 
tions suivantes  : 

a  Tout  employé  qui  se  conduit  bien  doit  être  Tami  des  propriétaires  ; 
»  ses  besoins,  ses  malheurs,  ses  enfans  doivent  les  occuper;  ils  ne  doi- 
»•  vent  rien  épargner  pour  leur  tranquilliser  l'esprit ,  car  on  ne  peut  rëm- 
»  plir  des  devoirs  de  cette  importance ,  si  l'ona  des  chagrins  qui  donnent 
y>  des  distractions. 

»  C'est  à  tenir  les  employés  dans  le  calme  heureux  qui  laisse  à  l'esprit 
^  toutes  ses  facultés,  que  les  propriétaires  doivent  s'attacher.  Leur  dou- 
»  ceur ,  ainsi  que  leur  attention  à  prévenir  la  timidité ,  qui  n'ose  se 
7>  plaindre ,  et  à  pénétrer  les  besoins ,  sont  des  moyens  de  captiver  des 
y>  cœurs  honnêtes  et  à  tenir  l'intérêt  des  employés  réuni  à  celui  des  pro- 
»  priétaires,  pour  la  conservation  de  ce  grand  et  important  ouvrage.  » 

Un  tel  système  ne  pouvait  manquet  de  créer  et  de  consolider  ce  zèle 
héréditaire,  et  pour  ainsi  dire  de  Ëimiile,  des  employés  du  Canal  dont 
nous  avons  parlé  dans  la  note  mise  au  commencement  de  cet  article ,  en 
parlant  du  plaisir  que  nous  av4ons  éprouvé  à  le  reconnaître  dans  toutela 
traversée  du  Canal. 

Cette  administration  reçut  un  témoignage  bien  authentique  de  la  con- 
fiance qu'elte  méritait ,  lorsque  les  États  de  Languedoc  se  proposèrent 
d'acquérir  le  Caqal,  en  176Ô.  Le  marché  fut  aotorisé  par  le  ror.  Il  allait 
-  se  conclure  au  moyen  de  8,5oo,ooo  francs,  «  lorsque  lés  alarmes  du 
D  commerce  provoquèrent  de  la  part  des  États  un  nouvel  examen  de  cette 
y>  proposition,  et  la  firent  enfin  rejeter.  Les  négocians  croyaient  qu'il  était 
y>  plus  favorable  pour  eux>  dans  leurs  transactions  joumaUères ,  de  trui- 
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»  ter  avec  des  particuliers  que  d'avoir  afiaire  à  une  régie  publique.  Tivh- 
j>  sieurs  membres  des  États  pensèrent  aussi  qu'il  fallait  consenrer  unmode 
y>  d'administration  où  les  agens  ne  pouvaient  trouver  l'avantage  de  leur 
7>  famille  qu'en  augmentant  Fa vantage  du  public  (i).  n 

Nous  citerons  encore  un  hommage  récent ,  parce  qu'il  vient  d'un  ad»- 
ministrateur  justement  distingué  (  M.  de  Barante^  ancien  administrateur 
du  déparlement  de  l'Aude^  et  depuis  préfet  d'autres  départemens  ).  Voici 
ses  expressions  :  a  II  serait  difficile  de  désirer  une  régie  j^us  par&itéque 
»  celle  du  Canal  du  Midi ,  depuis  le  milieu  du  dernier  siècle  jusqu^à 
y>  l'année  1792.  Elle  réunissait  l'attention  vigilante  d'un  propriétaire ,  les 
»  vues  libérales  d!uB  véritable  àmi  de  son  pays,  et  les  soins 4u  présent 
2>  s'alliaient  toujours  à  l'intérêt  à  venir^  <fest  une  justice  qui  est  4ue  à 
»  celui  des  descendans  de  Riquet  qui  le  dernier  à  joui  des  efifets  de  la  cpi^ 
»  cession  faite  à  son  aïeul., J'aime  à  répéter  ici  les  témoignages  unanimes 
<D  des  habitans  de  ce  département,  et  surtout  des  hommes  qui  ont  eu 
»  ou  qui  ont  encore  à  présent  quelques  rapports  à  l'administration  du 
0)  Canal.  j> 

Après  (tyoir  9  en  parlant  du  Canail  de  Brkre ,  dté  les  avantages  et  ks 

:bons  efiets  de  l'administraticfn  de  la  dodété  qui  le  possède ,  nous  avons 

cru  devoir  entrer  .dans  les  détails  que  n#us  venons  de  donner  sur  Fadmi«- 

nistration  du  Cpnal  de  Languedoc ,  par  >une  Ëimille  propriétaire ,  pouif 

^prouver  que  la  France  trouve  chez  elle-même  des  exemples  etdesgarans 

bien  suflSsans  de  l'esprit  d'association  qui  doit  encourager  ses  Canaux 
navigables. 

Nous  devons  revenir  maintenant  à  ce  qui  est  relatil  a  la  description 
même  du  Canal  de  Languedoc. 

Sa  navigation  fbt  ouverteie  iS  mars  168^1 ,  par  M.  d'Aguesseau,  comme 
intendant  du  Languedoc  et  commissaire  du  roi ,  qui  partit  de  Toulouse 
pour  trayc;rser  tout  le  Canal  et  en  recevoir  les  ouvrages.  A  Castelnau- 
^dary  9  M.  le  cardinal  de  Bonzj,  x^omme  étairt^la  tête  des  États  en  qualité 


(i)  Histoire  du  Canal  du  IMUdi,  par  les  descendans  de  M.  Riqnet ,  page  169. 
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d^ârchevêqae  de  Narbonne,  reçut  M.  d'Agaesseau^  ainsi  qae  le  cortège 
qui  l'accompagnait,  et  s'y  joignit  en  transmettant  à  cet  événement  tout 
ce  que  les  cérémonies  religieuses  x)ouyaient  lui  donner  de  plus  solennel. 

Partout  l'affluence  des  spectateurs ,  les  acclamations  de  l'admiration  et 
de  la  reconnaissance  célébrèrent  le  triomphe  de  l'inventeur  du  Canal.  Ces 
sentimens  se  manifestèrent  particulièrement  en  voyant  les  bateaux  fran- 
chir une  hauteur  de  64  pied^  5  pouces  par  les  huit  sas  accolés  de  l'écluse 
de  Fonseranne ,  près  Béziers ,  patrie  de  M.  Riquet ,  dont  les  habitans 
s'étaient  rendus  sur  les  deux  rives  du  Canal  aa  son  des  instrumens  mi- 
litaires. 

Ces  circonstances  sont  attestas  pdr  toqs  lés  écrits  contemporains,  et 
ils  disent  encore  que  les  cris  de  pipe  le  Roi  célébrèrent  aussi  partout  le 
monarque  qui ,  en  appréciaqt  et  secondant  les  inspirations  du  génie , 
avait  déployé  tout  l'appareil  de  sa  puissance  et  de  sa  grandeur  pour  as-^ 
surer  un  si  grand  bienfait  à  ses  états  (i). 

La  construction  du  Canal  exigea  quatorze  ans  de  travaux.  On  y  em-^ 
ploya Htlabitùellement  huit  mille  ou vriersj  le  nombre  en  fut  quelquefois 
porté  jusqu'à  douze  mille. 

On  évalua  les  simples  déblais  des  premiers  travaux  à  578,190  me  très 
eubes  (  5 1,080  toises  cubes  )  de  rochers  enlevés ,  et  à  14,800,000  mètres 
eubes  (  1,999,000  toises  cubes  )  de  terre  ou  de  sap ,  c'est-à-dire  de  tuC 

Prix  originaire  du  Canal  et 'détail  sur  ses  recettes  et  dépenses 

actuelles. 

Voici  le  détail  de  ce  qu'il  a  coâté  : 

Il  a  été  payé  par  Louis  XIV,  y  compris  les  secours  accordés  pour  les' 
aqueducs  ordonnés  par  Vauban. 7,484,o5ifr. 

Par  les  États  de  Languedoc ,  y  compris  leur  contiugent 
dans  la  dépensé' pour  les  aqueducs,  et  les  1,136,669  fi*., 


(r)  Voir  la  note  A  à  la  fin  de  rartîcic. 

• 
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Report. 7,484,o5i  fr. 

montant  dei  terres  acquises  pour  remplacement  du  Can- 
nai et  de  ses  rigoles 5,do7,85i 

Par  M.  Riquet,  y  compris  les  9,110,109  ïv.  rejetés  de 
ses  états  d'augmentation. 4,o67,6a5 

Total 17,569,507  fir. 

A  déduire  sur  ces  dépenses  celle  concernant  le  port  de 
Celte 1,080,000 

Reste  pour  dépense  réellcmeot  employée  à  la  construc- 
tion  du  Canal,  de  ses  rigoles  et  de  ses  aqueducs.  .  •  .  .  16,279,507  fir. 

Et  comme  le  marc  d'argent  est  doublé  depuis  celte  époque,  c'est  00 
total  de  prés  de  33/xx>,ooo  de  francs  au  cours  nctuel  de  notre  monnaie* 

Je  vais  extraire  du  tableau  synoptique  du  Canal  de  Languedoc,  qui 
ni^a  été  donné  par  M.  Clauzade  (ainsi  que  je  Pai  annoncé  au  commence^ 
ment  de  cet  article),  les  détails intéressans  qui  concernent  ses reFenus 
et  ses  dépenses* 

Jjà  mabse  commerciale  qui!  transporte  année  commune ,  en  la  ri>- 
duisant  pour  toute  la  longueur  du  Canal,  a  été  reconnue  de  76,000  too*» 
neaux  (j). 

Jjc  tonneau  revenant  ii  peu  prés  a  deux  milliers  de  livres,  poids  de 
marc ,  ce  qui  fait  environ  ]rx>  myriagrammes. 

J>5  nombre  des  passages  des  barques  allant  et  venant^  observé  sur 
plusieurs  ]Kiirits  du  Canal,  s'est  trouvé,  année  moyenne,  de  I9990;  leS' 
barques  sont  a  plates  varangues,  du  port  de  100  a  lao  tonneaux.  Elles 
sont  conduites  par  un  maître  patron  et  un  matelot,  elles  vont  à  la  voile 
ou  sont  traînées  par  un  ou  deux  ctievaux  conduits  par  un  postillon;  cha-* 
cune  d'elles  a  son  nom  écrit  en  gros  caractères,  et  porte  à  sa  poupe  une 


y 


(1;  On  entend  par  Ui  que,  par  i>\emi>lc,  4^  tonneaux  (|ni  i^nt  tran«port<?«  «or 
lu  quart  de  m  longueur  totalcr,  n  v  6oiit  compié*  que  potir  12  tonneaux. 
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échelle  de  graduation  qui  indique  leur  tirant  d'eau  ^  et  sert  ainsi  à  faire 
connaître  le  poids  du  chargement. 

La  plus  forte  calaison  qu'elles  peuvent  prendre  est  fixée  à  i",6o 
(  5  pieds  ) ;  le  fond  d'eau  du  Canal  est  de  i",96  (6  pieds  a  pouces)  ;  l'ex- 
cédant de  ce  fond  sur  la  calaison  déterminée  est  nécessaire  pour  que  les 
barques  chargées  puissent  franchir  l'obstacle  des  herbes  aquatiques  et 
des  dépôts  qui  peuvent  survenir  pendant  l'année. 

Le  droit  de  navigation  jétabli  par  la  loi  du  12  octobre  1796  revient 
par  chaque  tonneau  (  30  quintaux ),  pour  toute  la  longueur  du  Canal, 
de  94i  kilomètres  (61  lieues  de  9,000 toises),  à 19 fr.  28  c. 

Le  prix  du  fret  et  du  nolîs  pour  les  patrons  à  la  moitié.  .  .      9      64 

Total  du  prix  payé  par  le  commerce 28  fr.  92'C. 

"Roulage  ou  transport  par  terre ,  même  distance ,  prix 

rabaissé  par  la  concurrence  de  la  navigation 100       » 

Economie  de  la  navigation  sur  le  roulage  pour  un  ton- 

neau 78  fr.   8  c. 

Ce^ul  £ut,  pour  le  transport  des  76,000  tonneaux,  un  bénéfice  do 
5,1 26,000  francs. 

M.  Dupont  de  Nemours  a  dit  à  ce'  sujet  :  «c  Le  Canal  voiture  un  com- 
3)  merce  de  5o,ooo,ooo  fir.  par  année  j  il  en  est  résulté  par  année  5,ooo,ooofr. 
D  de  bénéfice  pour  les  marchands.  Les  propriétaires  de  terres  dont  le 
y>  Canal  débite  les  productions  qui  sans  lui  n'auraient  point  de  débouché, 
y>  Qj|]  n'en  auraient  qu'un  mauvais ,  reçoivent  par  le  service  du  Canal 
D  une  augmentation  de  20,000,000  fr.  de  revenu,  toute  dépense  de  culture 
»  payée.  L'État  a  touché ,  de  ces  20,000,000  fir.  de  revenu ,  par  les  tailles 
^  et  vingtièmes  ou  impôts  équivalens,  au  moins  5^ooo,ooo  tous  les  ans^ 
y>  et  5oo,ooo,ooo  en  un.siècle  (1).  d 


(»)  On  voit ,. par  cet  exposé,  qne  le  Canal  de  Languedoc  a  doûné  en  6.annéeS| 
^au  commerce,  sur  les  moyens  de  transport,  une  économie  égale  au  prix  de  sn 
(Construction  -,  qu'il  a  donné  à  TÉtat^  dans  le.méme  espace  de  temps,  un  bénéfice 

Tome  U.  4o 
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Le  revenu  du  Canal ,  provenant  du  droit  de  navigation  aifecté  a  sotk^ 
entrelien,  produit  par  les  76,000  tonneaux,  à  19  fr.  28  c. .  •  i,446,ooo  fr. 

Autres  revenus  accessoires,  tels  que  moulins  et  terres, 
dont  595  hectares  pour  les  francs-bords  du  Canal.  .  .  .  •       64,ooo 

Total i,5»o,ooofir. 

Dépenses  de  l'entretien  et  frais  d'administration ,  année 
moyenne 7*0,000 

Revenu  net  ou  réservé  pour  l'amélioration 800,000  fr. 

Ce  revenu  a  été  bien  plus  considérable  dans  le  plus  grand  nombre  des- 
quinze  années,  de  1800  à  i8i5  (a  cause  du  système  de  blocus  qui  exisr' 
tait  alors  ). 

D'après  d'autres  renseignemens  que  M.  Clauzade  a  bien  voulu  me  com-*^ 
muniqucr,  la  dépense  annuelle  peut,  en  prenant  un  taux  commun  sur 
les  quatre-vingt  dernières  années ,  se  répartir  ainsi  qu'il  suit  : 

Aménagement  des  eaux •  •     76,000  fr. 

Ouvrages  sur  la  ligne  navigable ^.     60,000 

Ouvrages  pour  rejeter  les  eaux  nuisibles 64,ooo 

Entretien  du  lit  du  Canal 80,000 

Ouvrages  d'art ,  écluses  et  percées , 85,ooa* 

Entretien  de  170  portes  d'écluses  qui  se  renouvellent 

tous  les  quinze  ans  environ >    4o,ooo^ 

Approvisionnement  de  pouzzolane,  venant  de  Saint-^ 
Pierre  de  Rome,  en  Italie,  pour  le  ciment -   17,506' 

4i  1,600  fr« 

égal  sur  les  impAis,  en  ayant  donné  aux  produits  agricoles  et  autres  nn  accrois- 
sement annuel  d*cnviron  les  deux  tiers  de  son  prix  originaire  ;  et  comme  le  Canal 
de  Languedoc  est,  de  tous  ceux  qui  existent  en  France,  celui  dont  les  dépenset**- 
ont  éié  les  plus  considérables,  la  comparaison  est  encore  bien  plus  senôible  pour** 
les  autres,  entre  ce  qu'ils  ont  coûte  et  les  bénéfices  proportionnels  qu'ils  ont  pro- 
curés au  commerce,  aux  exploitations  agricoles  et  métallurgiques,  et  par  consé^ 
quent  à  l'Etat.  Il  faut  encore  ajouter,  pour  celui-ci ,  la  considération  importante 
sur  rcutrcticQ  des  grandes  routes ,  que  tant  de  trausports  eussent  ruiuée». 
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Report. 4ii,5oofr. 

Machines  et  engiDS  fournis  pour  les  travaux 30,000 

Entretien  des  logemens ,  hangars ,  etc • . . .  i5,ooo 

Usines 3,ooo 

{entretien > 9,600 
frais  de  halage  :  18  patrons,  20 re- 
lais,  43  chevaux,  ao  postillons,  56,6oo 

Contribution  foncière 48,ooo 

Frais  divers  d'entretien 1 3,000 

Total  des  dépenses  d'entretien  annuel 555,700 

Dépense  du  personnel  et  administration ..  •  i42,ooo  ^     ^^ 
«      .  ^  i  i55,ooo 

Pensions i3,ooo  J 

Total  des  dépenses 710,700  fr. 

La  dépense  du  personnel  concerne  principalement  le  paiement  des 
employés  ci-après  : 

1  Ingénieur  en  chef  directeur  des  travaux. 

1  Agent  principal ,  archiviste. 

\  Contrôleur  principal ,  directeur  des  produits  et  revenus. 

1  Receveur  principal. 

i  Directeur  des  plabtations. 

1  Contrôleur  vérificateur. 

5  Ingénieurs  ordinaires. 

6  Receveurs  particuliers. 
3  Sous-ingénieurs. 

3  Contrôleurs  spéciaux. 

7  Contrôleurs  des  expéditions» 
^  Conducteur. 

7  Contrôleurs  intermédiaires. 
1  Régisseur  d'entrepôts. 
I  Garde  principal, 
a  Gardes  ambulans. 


f 
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83  Eclusiers. 

1  Garde  du  panton*aqueduc  floltaût  du  Libron. 
8  Gardes  d'épanchoirs. 

Aucun  genre  d'amélioration  ou  d'embellissement  n'étant  négligé  sur  Ic^ 
canal  de  Languedoc,  il  y  existait  en  1816,  lorsque  je  le  parcourus,  quatre 
belles  pépinières  :  une  à  Trèbes ,  une  au  Sommail ,  une  à  Naurous»  et 
une  à  Toulouse.  Les  plantations  se  disaient  à  l'entreprise. 

On  mettait  communément,  par  chaq^ue  are  de  plantation,  trente  pieds 
d'essence  de  cbêne  et  cinquante  de  bois  résineux,  d'afMrès  la  grande  utilité 
et  les  avantages  que  M.  Clauzade  avait  constatés  pour  l'emploi  du  mélèse,. 
et  dont  on  a  cite  un  exemple  frappant  (  page  371  ).. 

On  comptait  dans  ces  pépinières  environ  a  5o,6oo  pieds  d'àbres  d'alî-- 
gnement ,  et  326,000  en  semis  à  demeure. 

La  dépense  de  ces  pépinières  était  annuellement  d^en  viron  6,000  fraacs^ 
pour  les  pépinières  proprement  dites ,  6,000  francs  pour  les  dépenses  en 
semis  9  et  ia,ooo  francs  pour  les  plantations. 

Mais  il  paraissait  possible  d'en  faire  un  objet  d'utilité  pour  lé  pays,- 
indépendamment  du  produit  et  de  l'avantage  qui  enrésultait  pour  le  CanaF^ 
lui-même. 

Effectivement  ces  pépinières ,  dirigées  par  une  telle  administration , 
peuvent  propager  dans  ce  pays  où  les  plantations  sont  aussi  rares  que  dé^ 
sirables,  et  même  y  acclimater  les  variétés  d'arbres  qui  lui  seratenlles- 
plus  favorables. 

Ces  plantations  doivent  achever  d'orner  lesbords  du  Canal,  déjà' re- 
marquables par  celles  qui  y  existent  dans  beaucoup  de  parties,  où  ellcs- 
produisent  le  plus  bel  efièt. 
Elles  sont  généralement  composées  de  peupliers  d'Italie  et  de  flréhes. 
Les  francs-bords  concédés  au  Canal  par  l'édit  de  1666  sont  de  36  pieds 
(11  mètres  ). 

D'un  côté  du  Canal  est  un  chemin  de  halage  de  9  pieds  (  a.";g j  )  de 
large,  et  de  l'autre,  de  6  pieds  (  i",95  ). 
Les  bords  de  la  ligne  d'eau  du- Canal  sont  plantés  d'iris  pour  les  dcfen-  • 
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(Ire  contre  l'action  du  batillage  des  eaux.  C'est  encore  un  embellissement 
utile,  et  d'un  effet  d'autant  plus  agréable,  que  les  glacis  intérieur  et  exté- 
rieur sont  généralement  couverts  de  gazon.  Les  chemins  qui  longent  le 
glacis  intérieur  sont  engravés  ou  ferrés ,  et  parÊiitement  entretenus.  Les 
terres-pleins  qui  sont  entre  les  arbres  sont  cultivés,  et  le  côté  extérieur 
des  fbancs-bords  est  bordé  de  fossés  qui  servent  de  contre-canaux  pour 
recevoir  les  emix  pluviales  et  les  diriger  dans  les  aqueducs. 

Parmi  les  articles  de  recette  et  de  dépense ,  on  a  cité  la  barque  dite  de 
peste  qui  navigue  sur  le  Canal  (i). 

Après  ce  que  nous  avons  vu  de  la*  mardhe  des  paqitebbts  sur  les  Ca- 
naux d'Angleterre ,  on  doit  être  étonné  de  la  lenteur  de  la  marche  de  cette 
barque  de  poste ,  qui  met  quatre  jouFS  à  faire  latra  versée,  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, et  oblige  les  voyageurs  à  quatre  oouchées  désagréables  :  l'une 
au  Sommail,  la  deuxiètne  à  Carcassonne,  la  troisième  à  Castelnaudarv, 
et  la  quatrième  à  Toulouse. 

Ce  trajet  se  ferait  en  trente  heures  si  l'on  suivait  la  même  marche  que 
celle  des  paquebots  qui  servent,  comme  on  l'a  dit,  aux  voyageurs  sur 
les  Canaux  qui  forment  les  principales  lignes  navigables  d'Angleterre 
(  voir  planche  lY  ),  et  il  pourrait  se  &ire  au  moins  en  deux  jours,  en 
couchant  encore  à  Carcassonne ,  et  sûrement  cet  exemple  d'une  marche 
accélérée  si  généralement  adoptée  en  Anglel^çrre  par  son  grand  avantage, 
ne  manquera  pas  d'être  suivi  pour  le  Canal  de  Languedoc,  d'après  la- 
Nouvelle  activité  que  doit  donner  à  sa  navigation  lesiaméliorationsqu'a 
déjà  reçu ,  par  l'établissement  du  Canal  de  Beaucaire ,  et  que  va  rooevor 


{y)  Oii  croit dchroir  rïippelier  \t\  qpW  ificioles  chioiiniies  forent  conduitca  par 
le  Canal,  pour  pafsrr  de  la  Méditerranée  5ar  TOcéan,  et  être  employées  à  une 
descente  qui  fut  effectuée  à  Tinmouth-,  en- Angleterre,  Louis  XIV  venant  de 
cottqnérîr  lempire  de  l'Océan  par  une  victoire  remportée  par  Tourvillé  sur  les 
flottes  cddibinées  de  Hollande  et  d'Angleterre ,  cjui  perdirent  dix-sept  vaisseaux 
de  ligne,  sans  qti'il  en  coûtftt  une  chaloupe  à  la  France.  (Siècle  de  Louis  XI V^ 
page^a66.0l 
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encore  la  ligne  navigable  dont  il  fait  la  principale  partie  |  ainsi  qu'on  le 
verra  cî-aprés. 

Avant  de  parler  de  ces  améliorations ,  nous  allons  exposer  ici  cdlee 
que  le  Canal  de  Languedoc  peut  recevoir  lui-même  pour  l'ensemble  des 
avantages  et  de  l'activité  de  cette  ligne  navigable. 

Améliorations.  Nous  commencerons  par  ce  qui  concerne  raccrol^ 
sèment  des  eaux  disponibles.  On  projette  à  cet  égard  depuis  long»temp9 
rétablissement  d'un  réservoir  à  Arfonds^  dans  la  vallée  d'Alzau,  qui  au- 
rait plus  de  capacité  que  celui  de  Saint-Féréol ,  au  moyen  d'un  barrage 
dans  la  partie  la  plus  étroite,  dont  la  digue  aurair  la  toises4  pieds  (  95  mé^ 
très  )  de  haut,  en  observant  que  l'eau  des  7  toises  4  pieds  (16  mètresr) 
supérieurs  pourrait  être  dirigée  à  volonté  dans  le  bassin  de  Saint-FéréoK 

Mais  on  croit  que  ce  réservoir  serait  plus  avantageusement  remplacé 
par  un  autre  qui  serait  établi  dans  le  vaUon  du  Sor  par  un  barrage  dans 
sa  partie  la  plus  rétrécie,  et  qui  contiendrait  8  à  9,000,000  de  mctrcB 
cubes  d'eau  (  .i,aoo,ooo  toises  cubes  environ^.  Les  devis  de  ce  nouveau 
réservoir  montent  à  800,000  francs.  Son  projet  se  rattache  à  celui  qu'a 
présenté  M.  Meyer , Ingénieur  à  Toulouse ,  pour  un  nouveau  Canal  allant 
du  point  de  partage  à  la  Garonne,  jusqu'à  Tembouchure  du  Tarn  par 
FAgout  et  le  Tarn. 

On  pense  aussi  au  moyen  d'améliorer  les  rigoles  nourricières  en  régu«» 
larisaot  leur  pente  et  en  augmentant  leur  capacité. 

On  a  proposé  d'ouvrir  un  nouveau  pertuis  à  travers  le  barrage  du 
bassin  de  Saint -- Féréol ,  pour  suppléer  à  l'insuffisance  de3  robinçta, 
notamment  pour  le  remplissage  du  Canal  après  le  chômage,  car  on  peut 
à  cet  égard  se  rappeler  que  plus  le  flot  d'eau  pour  le  remplissage  était 
grand,  moins  il  7  avait  de  perte  d'eau  proportionnelle  par  les  filtrations 
(  page  367  ). 

On  pourrait  aussi  rétablir  le  bassin  de  Naurguse  comme  bassin  régw- 
Jateur.  Ce  beau  bassin,  creusé  dans  le  roc ,  est  cependant  revêtu  de  pierre 
de  taille;  il  est  d'une  figure  octogone,  dont  les  faces  sont  de  67  toises 
(  i3a  mètres)  j  sa  longueur  est  de  199  toises  (590  mètres  ) ,  et  sa  largeur 
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dé  200  toises  (  3ga  métrés  ).  Il  a  été  presque  entièrement  comblé  par  le 
dépôt  des  vases,  et  est  maintenant  en  grande  partie  planté  en  peupliers; 
l'eau  des  rigoles  nourricières  le  traverse  par  deux  rigoles  qui  sont  paral- 
lèles aux  quais  qui  forment  sa  circonférence,  et  arrivent  ainsi  au  bassin 
de  partage  qui  lui  est  presque  contigu.  Son  rétablissement  présenterait 
un  réservoir  de  plus,  qui  dans  son  état  actuel  contiendrait  59,970  toises 
cubes  (  444,000  mètres  cubes),  que  les  localités  permettraient  de  porter 
au  double  eu- élevant  ses  digues  de  pourtour,  au  moyen  même  des  déblais 
de  son  curage ,  et  prenant  les  précautions  accessoires  convenables.  Il 
tiendrait  en  réserve  jusqu'à  cette  concurrence  les  eaux  inférieures  au 
bassin  de  Saint-Féréol ,  qui  s'écoulent  en  pure  perte  pendant  le  cbômage; 
il  aurait  de  plus  l'avantage  de  servir  de  gr-ande  cale  de  dépôt  pour  les 
troubles  charriés  parles  eaux  qui  arrivent  dans  le  Canial;  et  ces  troubles 
ou  vases  de  dépôt  pourraient  être  enlevées  comoie  engrais  par  les  rive- 
rains du  Canal ,  ou  curés  par  les  manœuvres  en  usage  lorsque  cela  serait 
nécessaire  (1). 

On  propose  encore ,  1  •.  d'augmenter  le  nombre  des  aqueducs  d'environ 
vingt-cinq  pour  compléter  les  issues  nécessaires  aux  contre-canaux  et 
supprimer  les  cales,  qui  sont  d'tin  usage  dispendieux  et  insuffisant. 


(i)  En  parlant  ic!  des  moyens  d'augmenter  ou  d^ëconomiser  les  eaux  qui  alî^' 
mentent  le  Canal  de  Languedoc,  nous  renverrons  a  la  note  D  à  la  fin  de  lûrticle 
du  Canal  de  Briare  (  page  235  ) ,  pour  les  calculs  d  après  lesquels  M.  Gauthey  tr 
cru  pouvoir  établir  la  quantité  d*eau  que  le  Canal  de  Languedoc  dépenserait  de 
moins  pour  la  manœuvre  des  écluses,  pour  le  passage  des  bateaux,  si  on  les  recti-^ 
fiait  en  les  rendant  rectangulaires,  d'une  chute  uniforme  et  toutes  isolées-,  nou^r^ 
rappellerons  seulement  id  que  Mi  Gautbey  suppose  que,  dans  le  cas  de  cette' 
rectification,  on  fera k  passer,  sur  le  Canal  de  Languedoc,  19,800  bateaux  avec- 
b  même  quantité  d  eau  qui  est  nécessaire  pour  en  faire  passer  5ooo  dans  l'état 
actuel  de  ses  écluses.  Mais  il  est  à  observer,  en  m&me  temps,  que  M.  Ganthey' 
n'a  point  fait  entrer  dans  ses  calculs  des  considérations  importantes,  et  que,  par- 
Cette  raison ,  nous  les^  avons  fait  suivre  d'une  note  indicative  de  calculs  qu'a  faits 
depuis  M.  de  Pronj,  par  lesquels  il  donné  des  formules  définitives  qui  rectifient' 
toutes  les  erreurs  sui*  les  dépenses  d'eau  des  écluses. 
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2'.  D^augmenler  le  nombre  des  barrages  u  pou  trelles mobiles  qui  peuvent 
former  à  la  fois  bâtardeaux  et  épanclioirs  de  vidange ,  afin  d'économiser 
Feau  dans  les  temps  de  mise  à  sec  du  Canal  dans  les  parties  où  doivent  se 
faire  les  travaux. 

S"".  De  substituer  une  dhausséé  de  barrage  à  poutrelles  mobiles  au  bar- 
rage actuel  de  prise  d'eau  de  la  rivière  de  Cesse,  dont  nous  avons  vu  les 
inconvéniens.  Cet  ouvrage  est  évalué  80,000  francs ,  et  éviterait  des 
chances  d'accidens  et  de  dépenses  très  notables. 

4''.  Une  chaussée  et  barrage  à  poutrelles  mobiles  pour  la  traversée  de 
la  rivière  d'Ognon,  que  le  Canal  a  efifectuée  jusqu'à  ce  moment,  en  étant 
contenu  entre  deux  digues  dont  le  couronnement  est  au  niveau  des  eaux 
ordinaires  ;  celle  de  gauche  relient  les  eaux  de  la  rivière  et  les  force  d'en- 
trer dans  le  Canal  en  les  faisant  regonfler;  celle  de  droite  sert  de  déver- 
soir aux  eauxiqui  retombent  dans  la  partie  du  lit  naturel  de  l'Ognon,  qui 
s'embouche  dans  l'Aude. 

Ce  moyen  peut  éviter  de  Êiire  sur  la  rivière  d'Ogoon  unpont-aquedue 
que  les  crues  rapides  de  cette  rivière  font  parmtre  désirable,  et  qui  serait 
praticable ,  la  traversée  de  cette  rivière  ayant  lieu  au  bas  de  l'écluse  qui 
porte  son  nom.  Mais  la  grande  dépense  ^e  ce  pont-aqueduc  ne  devrait 
le  foire  adopter  qu'en  cas  d'une  nécessité  à  laquelle  le  barrage  à  poutrelles 
mobiles  peut  suppléer. 

On  doit  faire  mention  d'un  ancien  projet  de  pont*aqueduc  pour  le  pas- 
.sage  de  la  rivière  d'Orb ,  pour  lequel  on  s'appuyait  de  la  première  idée 
qu'en  avait  conçue  Vauban.  Mais  cette  grande  et  dispendieuse  entreprise 
a  été  abandonnée  jusqu'à  présent  cooHne  n'étant  point  nécessaire  d'après 
la  manière  dont  a  été  rétabli  en  1739  le  barrage  à  poutrelles  mobiles 
j)our  le  passage  de  cette  rivière  que  noys  avons  décrit  ^  et  on  aurait 
encore  à  examiner  si  une  entreprise  aussi  dispendieuse  deviendrait  dési- 
rable quand  même  on  la  rattacherait  à  un  système  tendant  à  coordonner 
la  navigation  du  Canal  avec  celle  de  l'Hérault  et  du  Canal  de  Beaucaire. 

D'après  ce  projet,  que  l'on  produisit  en  1759,  à  cause  des  accidensquî 
.survinrent  cette  année,  et,dont  on  a  parlé ,  on  devait  détruire  la  chaussée 
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3o  pontroûge  comme  cause  des  atterrissemens  du  lit  delà  riyiêre.  Le  pont- 
aqueduc,  auquel  on  se  proposait  de  donner  environ  16  mètres  i  de  lar- 
geur ,  devait  partir  du  troisième  sas  ou  bassin  de  l'écluse  de  Fonseranne 
en  montant,  et  arrivera  58  mètres  \  en-deçà  de  la  ville  de  Béziers;  sa 
longueur  totale  de  1,1 85  mètres  aurait  été  divisée  en  trois  parties. 

La  première,  comprise  entre  le  point  de  départ  et  la  rive  droite  de 
lX)rî) ,  aurait  élë  percée,  du  côté  de  la  rivière,  de  seiTC  arcades,  ayant 
chacune  1 1  mètres  7  décimètres  de  développement.  La  hauteur  moyenne 
de  cette  partie ,  en  y  comprenant  les  fondations ,  eût  été  de  3  mètres 
35  centimètres,  et  sa  longueur  de  947  mètres. 

La  deuxième,  d'tme  longueur  de  107  mètres  sur  5  mètres  9  décimètres 
de  hauteur  moyenne ,  se  serait  trouvée  supérieure  à  la  rrviêre  ;  on  aurait 
pratiqué,  sous  la  base  de  la  rigole,  et  sous  les  banquettes  pour  le  pas- 
sage des  eaux  de  FOrb,  deux  arches  de  i5  mètres  6  décimètres  de  dév^ 
loppement,  et  cinq  de  16  mètres  6  décimètres,  supportées  par  deux 
fortes  «utées ,  «t  par  six  piles  de  6  mètres  8  décimètres  de  hauteur  ré- 
idlaite,  et  de  3  nôtres  9  décimètres  à  4  mètres  9  décimètres  d'épaisseur. 

£nfia,  la  troisième  partie  aurait  passé  par  l'enclos  des  Minimes,  et  au^ 
fait  eu  JS7  mètres  de  longueur  et  4  mètres  5o  centimètreG  de  hauteur 
moyenne ,  y  compris  les  fondations. 

La  nouvelle  direction  du  Canal  à  la  suite  du  pont-aqueduc  aurait  été  de 
iyi34  mètres  de  longueur,  ^et  quatre  écluses  pour  i^cheter  une  cbute  de 
K>  mètres  4  décimètres. 

•  'On  évaluait  alors  les  dépenses  à  i,o5o,ooo  lirancs,  somme  qui  parais- 
sait très  insuffisaote ,  surtout  en  observant  qu'il  fendrait  piloter  toute  la 
seconde  partie  du  pont-aqueduc,  vu  les  inconvéniens  du  sol  du  lit  de  la 
rivière.  Mais  en  ne  s'en  rapportant  qu'à  ces  estimations,  il  fendrait  au 
moins  les  doubler  aujourd'hui. 

V^us  ne  nous  arrêterons  donc  point  ici  à  un  projet  aussi  dispendieux , 
puisque  rien  ne  4e  rend  indispensable  d'après  les  améliorations  dont  le 
barrage  de  rorb  est  encore  suscept&le^  en  augmentant4e  nombre  des 
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épanchoirs  et  la  longueur  de  la  partie  d^  barrage  qu'ib  effectuent  à  vç^ 
lonté  par  les  poutrelles  mobiles  qui  peuyeni  aussi  servir,  à  îles  chasses 
d'eau  y  ainsi  qu'on  l'a  vu.  Mais  nous  insisterons  seulement  sur  d'autrea 
améliorations  pour  la  navigation  du  Canal  entre  Béziers  €;t  son  embç^-r 
chure.  Nous  citerons  le  projet  de  prolonger  la  retenue  de  Notre-Damie 
jusqu'à  l'attache  de  la  digue  du  Trou  de  €rérant  ( c'est  akisi  qu'on  appelle 
le  lieu  où  commence  la  chaussée  revêtue  de  reiévemen»  mobî)e$)  ppor 
descendre  dans  TOrb  par  une  écluse ,  ce  q^  diminuerait  la  longueur  du 
trajet  à  faire  daos  le  lit  d^  cette  rivière ,  et  faciliterai  encore  le  moyea 
de  l'améliorer. 

On  mettrait  aossi  des  portes  .contre -busquées  à  la  demi -écluse  des^ 
Moulins-^Neufo.  On  pourrait  ensuite  donner  au  Canal  une  oouvellc^  direct, 
ton ,  à  partir  de  l'écluse  de  Portiragues  pour  xtescendre  dans  l'Heraultr 
par  une  écluse  ;  on  passerait  alors  le  torpenC  du  Lîbron  sur  up  ponUaque^ 
duc  ;  on  préviendrait  les  ensablemens  qqi  se  font  tous  les, ans  p^r  l'entrée' 
de  FHérault  dans  le  Canal  ^  et  jusqu'à  l'écluse  ronde  q^i  pourrait  alors  êtrr 
supprimée.  On  a  déjà  vu  (  page  273  ),  eaparlaoC  de  l'édiise  ronde  et  deS' 
ehnngeoieDS  dont  elle  était  susceptible,  que  ce  serait)  poiur  les  seuls  curages 
dans  ottte  partie,  une  économie  d^environ  i^ooo  iranoa  pqr  ao,  et  ]m 
dépense  à  &ire  n'est  estimée  qu'environ  100^000  francs.  Ce  aérait  de  plusr 
un  moyen  d^empécher  d'augonent^er,  et  mén^  un  psoyen  de  $inuHicr  les 
barres  qui  se  ibrmeni ,  i""  dons  le  chenal  d'Agde^  à  unei^^ure  à  peapréa^ 
de  marche  de  la  ville;  a'^à  l'embouchure  de  l'Hérault  èsa^  ^  Sféditer-^ 
ranée,  qui  serait  munie  dep^ooctes  de  garde  en.ptacecowrenflble  ^  et  à  cet 
fgard  on  dç^ipJl»server(|ue  les  jetées  de  AL  Brogpi^rt  n'ont  fint  que  reouler 
fo  barre  ,  qui  est  moiotencuxtà  u&  quart,  de  lieue  de  la  tête  de  ces  ji^tiées; 

Ciea  ifàconvéniens  de  l'Hérault  y.  qui  forme  une  des  eœbooc^iures  dw 
Canal,  ont  fait  depuis  long- temps  projeter  de.  dirig^ef  cqtle  çmJl^^wGhure  (dur 
gcaad'Agde)  dans  la  racle  qui  se  trouve  entre  la  terre  et  )e  rpdieroù  ^st 
située  le  fort  Br^&cou.  Cette  rade  est  à  l'abri  du  cap.d'A;g4e,  et  serai» 
aiséo^ent  préservée,  par  des  plantations  sur  la  plage,  des  ensableoiiens 
qui  pourraient  yenir  du  côté  de  terre,  et  Tétude  des  localkés  a  prouvé ~ 
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que,  (Taprès  les  directions  du  courant  littoral,  elle  ëtait  à  l*abri  de?  alld  vions 
marines;  des  observations  anciennes  et  constantes  ont  prouvé  que  cette 
rade  jouissait  d'un  fond  invariable  qui  donne  environ  90  pieds  d^eau. 

On  a  de  plus  à  considérer  qu'on  trouve  au  pied  du  capd'Agde  trois  puits 
abondans  en  eau  douce ,  qui  annoncent  qu^on  pourrait  facilement  s'en 
procurer  d'autres.  Le  revers  tîe  la  montagne  volcanique  de  Saint-Loup 
fournirait  abondamment  les  légumes  désirables  pour  les-bâtimensqut 
aborderaient  dans  la  rade ,  et  q'est  la  sètkfe  partie  de  la  <}dte  tehaiîl  au 
continent  qui  présenté  cet  avantage ,  tout  le  reste  de  «lie  côte  n'étant 
que  de  sables  mouvans  et  arides  et  de  lagune^. 

11  suffirait ,  pour  établir  une  embouchure  si  fevdfable ,  de  faire  un  Ca* 
nal  de  dérivation  qui  partirait  de  la  rivière  dHérault  derrière  Notre-* 
Dame,,  et  arriverait  par  un  développement  d'environ  6,000  mètres  au 
milieu  de  la  rade  de  Brescou ,  en  longeant  la  jetée  de  Richelieu ,  qui  lui 
servirait  de  franc-bord  dans  cette  partie. 

Unmdle,  qu'on  projette  d'établir  au  rocher  de  Brescou^  Compléterait 
les  avantages  de  cette  rade  et  de  cette  embonchore.  ^ 

Kous  avons  déjà  paHé  du  nouveau  débouché  que  le  Canal  avait  acquisr 
par  la  construction  du  Canal  de  Narbotme.  €e  débouché  est  terminé  ^ 
lOomme  on  Ta  vu ,  par  le  Canal  dit  de  dainte-Lucie,  dont  les  Constructions 
tivaient  porté  la  profondeur  de  l'eau  de  S'jSoàfi^do;  mais  on  s'est  aperça 
depuis  que  celte  profondeur  d'eaù  diminuait  * 

Ce  débouché  du  Canal  de  Languedoc,  qui  se  Ëiit  au  port  de  la  Nou* 
velle,  est  particulièrement  fréquenté  par  les  Espagnols;  tuais  son  débou- 
ché le  plus  habituel  est  dans  Tétang  de  Thâu,  qui,  d'un  c6té,  se  joint  au 
port  de  Cette  sur  la  Méditerranée,  dont  de  nouveaux  et  importansr  tra- 
vaux  assurent  et  augmentent  en  ce  moment  les  avantages.  L'étang  de 
Tbau  le  fait  cotnmuniquer  aussi,  par  une  autre  direction,  au  Canal  des 
Étangs  et  au  Canal  de  Beaucaire,  qui  le  rattache  à  la  grande  ligne  navi- 
gable du  nord  au  midi. 

La  construction  de  ce  dernier  Canal  a  déjà  donné  et  promet  encore  à 
la  navigàûbn  du  banal  de  Languedoc  un  accroissement  qui  deviendra 
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progressif  CD  raison  de  la  nouvelle  activité  que  doit  prendre  celte  grande' 
ligne  navigable.  On  peut  s'en  faire  une  idée  si  on  calcule  qu'en  appliquant 
encore  ici  les  exemples  que  nous  a  donnés  l'Angleterre  pour  la  marche 
des  paquebots  sur  les  Canaux  qui  composent  ses  grandes  lignes  navb- 
gpbles,  il  ne  fendrait  que  dix  jours  pour  être  rendu  dé  Lyon  à  Bordeaux. 

Cette  observation  prend  une  nouvelle  importance*  par  la  construction 
du  Canal  de  Monsieur,  qui  doit  mettre  en  communication  le  Rbin  à  Stras-* 
bourg  et  à  Bâte  avec  Lyoa^  en- passant  par  la  Saône  à  Châlons,  où  abouttt 
le  Canal  du  Centre  y  et  qui  devient  ainsi  le  point  dUotërsection  entre  la* 
ligne  navigable  du  nord  au  midi  y  el  la  ligne  navigable  de  Test  à  l^uest 

Apvés^  la  confection-  du  Canal  de  Monsieur  y  on  pourrait  être  renda^ 
en  quinze  fours  environ  de  Strasbourget  de  Baie  à  Bordeaux ,  en  prenant; 
encore  pour  point  de  comparaison  les  exemples  de  l'Angleterre  qiie- 
nous  venons  de  citer.^ 

Une  telle  activité  de  navigation  et  les  avantages  qui  en  résulteraient 
détermineraient  sûrement  la  construction  du  Canal  projeté  entre  ToU^ 
louse  e(  Moissac,  en-  passant  par  Montauban  et  j  prenant'  le  Tarn ,  quîp 
s^mbouche à  Moissac  dans  la  Garonne,  qpi  alors  a  perdu  ses  prihci^lés^ 
difficultés  y  et  oflBre  de  nouveaux  avantages  à  la  navi'^tion. 

Ce  canal  y  q)ii  vivifierait  un  beau  pays,  doit  avoir  83^27^1  métrés  diér 
développement,,  et  ses  dépenses^  sont  évaluées  prés  de  6,000,000  fr.dâns^ 
rétat  actueldês  choses:  Son  produit  brut  pourrait  être  évalué  à  5oô,ooo  fr., 
proportionnellement  avec  le  revenu  brut  du  Canal  dé  Languedoc , 
et  son  produit  net  au.  moins  à  55o,ooo  francs,  parce  qu'étant  Canal  de 
dérivation ,  il  se  trouverait  exempt  des  frais  considérables  et  souvent; 
extraordinaires^  des  CanauX' à  point  de  partage  pour  leurs^  approvision^ 
nemens  en  eau  ;  mais  si  cette  ligne  na  vlgabte  prenait  une  nouvelle  acti- 
vité ,  l'aecroissement  de  ses  produits  serait  alors  d'autant  pkis  sensible 
que  ses  dépenses  d'entretien  n'en  seraient  pas  plus  fortes. 

Sans  s'occuper  ici  de  ce  qui  peut  être  relatif  à  la  construction  même 
de  ce  Canal ,  noue  allons  revenir  aux-  observations  relatives  à  la  ligpè 
navigable  dont  Je  Canal  de  Languedoc  fait  partie ,  et  à  l'importance  de  sa* 
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JoDction  avec  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France  y 
dont  nous  avons  déjà  cité  Pimpprtance. 

Nous  ne  devons  point  finir  la  description  du  Canal  de  Languedoc  sans 
insister  de  nouveau  et  avec  plus  de  force  sur  l'observation  que  nous 
avons  déjà  faite  en  parlant  du  Conal  de  Briare ,  que  la  France  trouverait 
en  elle-même  les  plus  beaux  exemples  à  suivre  pour  la  construction  et 
Tadministration  des  Canaux. 

Et  nous  aurons  principalement  à  rappeler,  pour  l'établissement  des 
Canaux  a  point  de  partage  projetés ,  la^  prévoyance  y  et  on  doit  dire  le 
génie  qui  ont  assuré  et  réglé  rapprovistonnement  et  la  distribution  des 
eaux  nécessaiFes  à.  la  navigation-  du  Canal  de  Languedoc. 

■ 

Jonction  de  là  ligne  napigahlè  du  Canal  de  Languedoc  apec  la  grand&. 

ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France. 

Cette  jonction  s'efiectue  par  Tétang  de  Thau ,  par  le  Canal  des  Étangs' 
et  par  Uétang  de  Mâuguio>  qui  communique  au  Canal  de  Beaucaire.^ 

Étang  de  Thau.' — Il  a  environ  i5  kilomètres  de  long  et  4  de  large j> 
il  forme  le  principal  débouché  du  Canal  de  Languedoc,  en  s'unissant  au^ 
pert  de  CtW,^  à  son  extrémité  orientale;  par  on  Canal  qui  traverse  la; 
ville,  dont  la  moindre  largeur  est  ag  mètres,  et  la  moindre  profondeur' 
^"^,60;  les  vents  refoulent  quelquefois  Teau  vei*»^le  nord  oale  nord-est  ,< 
ou  elle  n'a  pas  d'issue,  à  environ  i^ôade  hauteur. 

L'action  des  vents  sur  l'étang  de  Thau ,  joint  à  l'efiët  du- flux^t  reflux, t 
quoique  peu  sensible  sur  ta^Méditerranée ,  occasionnent  quelquefois  pour' 
le  niveau  de  la  çier  une  dififêrence  de  9",7S,  ce  qui  donne  lieu  à  des  cou- 
rans  plus  ou  moins  rapides  à  travers^  le  port,  tanldt  dans  un  sens  ^tantôt' 
dans  un  autre.  Ceux  qui  partent.de  l'étang  ne  charient  point  de  sables  etv 
peuvent  contribuer  à  l'entretien  du  port  ^  surtout  s'ils  étaient  secondés,, 
pour  cet  effet,  par  des  appareils  de  chasses  d-eau  convenables  (nous  en: 
parlerons  dans  l'article  relatif  aux  chasses  d'eau  à  la  fin  de  l'Ouvrage). 

Les  courans  qui  viennent  de  la  Méditerranée  en  obéissant  à  l'action^ 
combinée  des  vents  et  dU'  courant  littoral ,  ne  charrient  point  de  sables^ 
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lorsque  la  mer  est  tranquille;  maïs  lorsqu'elle  est  agitée,  ils  introduisent 
dans  le  port  une  quantité  énorme  de  sables ,  parce  que  la  mer  les  soulévo^ 
alors  à  une  profondeur  moindre  de  8  mètres  ;  les  dépôts  s^accumulent 
principalement  à  Test  des  courans ,  et  sont  très  faibles  au  fond  du  port  et 
à  Touest  des  mêmes  courans.  Il  en  résulte  néanmoins  pour  le  port  de 
Cette  de  graves  inconvénîens.  On  lâche  d'y  remédier  par  des  procédés  de' 
curage  ordinaire ,  auxquels  on  pourra  substituer  avec  bien  plus  d'effi- 
cacité, le  bateau  dragueur  dont  nous  avons  parlé  à  Particle  du  Canal  Cate- 
donian  (  page  io4),  et  qu'on  vient  d'importer  en  France  pour  être  par- 
ticulièrement employé  sur  la  Seine  à  déblayer  et  approfondir  son  lit. 

On  fait  en  ce  moment  de  grands  travaux  au  Cantil  de  Cette  pour  Famé- 
Horation  de  ce  débouché  de  la  ligne  navigable  dont  nous  venons  de  parler» 
mais  il  n'est  point  de  notre  sujet  de  le  décrire  spécialement  ;  nous  ajou- 
terons seulement  qu'on  a  projeté  d'établir  Aine  rade  qui  serait  formée  par 
le  môle  actuel  du  port  et  par  un  autre  môle  parallèle  qui  s'étendrait  sur 
une  longueur  de  800  mètres ,  en  laissant  entre  les  deux  môles  environ 
800  mètres  d'intervalle  pour  la  rade. 

L'étang  de  Thau ,  que  l'on  peut  considérer  comme  une  partie  de  mer 
peu  profonde  séparée  de  la  grande  mer  par  des  dunes  et  une  plage  sa- 
blonneuse ,  présente  quelquefois  de  grands  obstacles  à  la  navigation  par 
les  vents  contraires ,  et  quelquefois  même  cette  navigation  devient  pé- 
rilleuse. Ces  inconvéniens  ont  feit  pensera  deux  projets  :  l'un ,  qui  rem- 
porta le  prix  proposé  à  ce  sujet  en  1 784  et  1 786  par  les  États  de  Languedoc , 
«st  de  M.  Mercadier.  Il  consiste  à  dériver  un  courant  de  la  rivière  d'Hé» 
rault  pour  lui  faire  traverser  l'étang  de  Thau  jusqu'à  la  naissance  da 
Canal  de  Cette  entre  deux  jetées  qui  seraient  établies  dans  Pétang.  pour 
assurer  la  navigation.  M.  Mercadier  estimait  à  aaa^ooo  mètres  cubes  en 
six  heures  lé  débit  de  l'eau  à  l'embouchure  du  port  de  Cette  danslanaer^ 
qui  résulterait  de  ce  moyen  ;  ce  qui  aurait  suffi  pour  empêcher  son  ra- 
foulement-dans  le  port,  et  par  conséquent  rentrée  dessables  qu'elle  jr 
introduit.  Les  circonstances  de  courans  favorables  à  l'entretien  du  port 
s'en  trouveraient  encore  améliorées. 
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II  est  à  remarquer  que  les  deux  jetées  qui  devraient,  suivant  ce  projet, 
traverser  Pétang  de  Thau,  sont  depuis  long -temps  réclamées  par  le 
commerce  pour  la  sûreté  de  là  navigation. 

L'autre  projet  consiste  dans  rétablissement  d'un  Canal  latéral  à  l'étang 
de  Thau  ;  mais  on  a  à  considérer ,  pour  ce  dernier  projet ,  les  inconvc- 
niens  d'une  plage  sablorvûeuse  pour  un  Canal  qui  n'aurait  pas  de  pente, 
et  qui  serait  sujet  à  des  ensablemens  multipliés  qu'il  serait  toujours  dis- 
pendieux dô  Élire  disparaître. 

Le  premier  de  ces  projets  paratt  mériter  la  préférence;  mais  quel  que 
soit  celui  des  deux  qu'on  choisisse,  son  exécution  doit  suivre  de  prc\s  le» 
améliorations  que  l'on  va  effectuer  pour  le  Canal  des  étangs  et  pour  Té- 
tang  de  Mauguio  (j). 

Canal  des  Étangs.  — II  commence  dans  Tétang  de  Thau,  à  environ 
800  toises  ouest  du  pont  de  la  Pe^rade,  et  finit  à  l'étang  de  Mauguio, 
après  avoir  formé,  a  travers  les  étangs  intermédiaires,  une  direction  de 
navigation  sûre  et  commode  d'environ  28,000  toises. 

Ce  Canal  fut  commencé  lor»  de  la  construction  de  celui  de  Languedoc.^ 
Il  se  joint  par  le  Canal  de  la  Pejrade  au  port  de  Cette»* 

Depuis  long-temps  raccroissemenl  des  vasea  dans  eis  Canal ,  et  je  dé^ 
fbut  de  son  entretien,  rendaient  sa  navigation  tellement  incommode,, 
que  les  bateaux  n'y  pouvaient  avoir  que  deux  à  trois  pieds  de  tirant  d'eau,- 
malgré  des  curagps  annuels  dont  la  dépense  s^éleyait  à  5o,ooo  francs. 

Daprès  le  système  de  concessions  particulières  dont  l'expérience 
prouve  de  plus  en  plus  les  avantages,  le  Gouvernement  s^occupe  en  ce- 
moment  de  &iire  la  concession  pendant  xa  laps  de  temps  proposé  pour 
soixante  années,  du  droit  de  péage ,  qui  se  perçoit  sur  ce  Canal,  à  charge 
de  le  rétabiîr  et  maintenir  en  état  de  navigation  convenable.  Cette  con-^ 


^■«1 


(1)  On  peut  observer  ijoe  remploi  des  bateaux  à  vapeur  remorqueurs ,  done 
nous  avons  parlé,  pourrait  être  très  favorable  &  une  ubvigaiiou  active  pour  1» 
traversa  de  IVtang  de  Th^iu. 

Cet  ëlang  prébcutc  un  plufnottCrno  aisca  reiiiari^u»Lle  prt*s  la  ville  de  Balaruc^ 
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cession  doit  être  réunie  à  celle  d'un  Canal  latéral  à  Vétang  de  Maoguîo, 
qu'il  fallait  jusqu'à  présent  traverser,  et  dont  les  inconvcniens  s'accrois- 
saient de  jour  en  jour. 

D'après  le  peu  d'ouvrages  d'art  qu'exige  ce  Canal,  qui  doit  être  de 
niveau ,  sa  concession  est  limitée  au  même  temps  que  celle  du  Canal  des 
Étangs,  et  elle  doit  s'étendre  à  la  robine  de  Vîc,  au  Canal  dit  le  grau 
du  Lez,  au  grau  de  Perolz  et  à  l'embranchement  du  Canal  de  Lunel^ 
à  cause  de  la  relation  qu'ont  ces  divers  petits  Canaux  très  utiles  au  pa^a 
riverain ,  .avçc  la  concession  pijincipale. 

Canal  'latéral  à  rétang  de  Mauguio.^Çe  Canal  joindrait  ensemMc 
le  Canal  des  étangs  et  le  Canal  de  la  Radelle ,  qui  tient  au  Canal  de  Bcwr 
caire.  Il  éviterait ,  comme  on  yient  de  le  voir^  la  traversée  de  Pétang  de 
Mauguio ,  dont  on  opérerait  un  mtoie  temps  l'atterrissement  en  j  diri- 
geant le  torreût  duYidourle,  dont  nous  parlerons  à  l'article  du  Canal 
de  Beaucâire ,  et  qui ,  par  l'étendue  et  la  fréquence  de  ses  crues,  porte 
souvent  ses  atterrissemens  dans  les  Canaux  de  Beaucaireet  de  Bour|;ub> 
dou,  et  même  dans  le  port  4^  Cette. 

Jje8  travaux  dont  nous  venons  de  parier  assureront  la  jonction  sâre 
.et  commode  des  deu?c  lignes  navigables ,  dont  l'une  vient  d'être  décrite , 
«t  dont  l'autre  présente  des  considérations  encore  plus  importantes. 
Nous  allons  commencer  la  description  de  celle-ci  par  le  Canal  de 
Beaucaire ,  qui  forme  une  de  ses  embouchures  dans  la  Méditerranée. 


où  l'on  trouve  beaucoup  de  vertiges  dliabitaticms -romaines,  et  où  sont  sitpéesiet 
eaux  thermales  célèbres  auxquelles  cette  ville  a  donne  son  nom.  A  environ  un 
quart  deiieue  de  Balaruc,  on  voit  dansJ*étang^  à  quelque  disiaiice  de  la  rive,  on 
fort  bouillon  d'eau  qui  a'ëlàve  à  la  surface  de  rëtang;  on  Tappelle,  <lahs  le  paja, 
Boullidou,  et  Ton  dit  qu'on  n'a  jamais  pu  trouver  sa  profondeur;  yA  essaye  de  la 
..connaître  sans  j  parvenir,  mais  avec  des  mo^'ens  trop  imparfaits  pour  en  rien 
^conclure  :  d'ailleurs,  le  mouvement  iniprimë  k  Feau  vous  repousse  avec  force  da 
centre;  l'eau  conserve  à  la  surface  de  I  étang  et  jusqu^à  quelque  distance,  un  degré 
de  chaleur  très  sensible  et  qui  va,  dit-on,  jusqua  3o  et  4o  degrés,  quand  o^ 
,6mploie  des  moj-ens  propres  à  la  tirer  d'une  grande  profondeur. 
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Note  reîaUve  au  Canal  de  Lianguedoc. 


NOTE  A. 
Lettre  de  Colhert  à  Riqitet. 

Paris,  b 44  toàttOSS. 
XuoiïSIBIJ&  , 

J*ai  reçu  vos  deax  lettres,  des  dentier  juillet  et  4  soAt,  par  lesquelles  j'ai  évê 
très  aise  de  voir  Tespërance  oii  vous  êtes  du  succès  du  grand  dessein  de  la  jonction 
des  piers  \  a/  c^ffime  voua  aves  Aé  celui  qui  tavez  fait  renaître  dans  notre  temps  , 
et  qui  y  avez  donné  les  premières  dispositions,  vous  tie  devez  pas  douter  qu'outre 
la  gloire  que  vous  en  acquerrez  >  le  roi  ne  vous  en  sache  beaucoup  de  grë,  Sa 
Majesté  ayant  résolu  de  leiaire  exécuter  par  vos  soins.,  par  préférence  à  tous  «ntres« 
Ainsi,  quand  la  rigole  d'essai  sera  achevée,  à  quoi  vous  ne  trouverez  pas  les 
obstacles  qu'on  avait  d'abord  appréhendés,  vous  pourrez  vous  mettre  en  chemin 
pour  venir  ici ,  vous  priant  cependant  de  bien  discuter  tous  les  moyens  que  vous 
avez  en  main  pour  faire  trouver  au  roi  celui  d'y  fournir  en  partie ,  afin  qu'état 
digérés ,  nous  puissions  ici  les  proposer  à  Sa  Majestés 

Je  suis,  Monsieur,  etc. 

Extrait  du  préambule  de  redit  d'octobre  1666  pour  la  construction 

du  Canal. 

"Bien  que  la  proposition  qui  nous  a  été  faite  pour  joindre  la  mer  Océane  k  la 
Méditerranée  par  un  Canal  de  transnàvigation  ,  et  d'ouvrir  un  nouveau  port  en  la 
Méditerranée  sur  les  cAtes  de  notre  province  de  Languedoc ,  ait  paru  si  extraor- 
dinaire aux  siècles  passés,  que  les  princes  les  plus  courageux,  et  les  nations  qui 
ont  kissé  les  plus  belles  marques  a  la  postérité  d'un  infatigable  travail,  aient  été 
étonnés  de  la  grandeur  de  l'entreprise ,  et  n'en  aient  pu  concevoir  la  possibilité, 

Tome  IL  4a 
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néanmoins,  comme  les  desseins  élevés  sont  les  plus  dignes  des  courages  magna- 
U)ine{>  $t  quêtant  considérés  avec  prudence,  ils  sont  ordinairement  exécutés  aTec 
succès,  aussi  la  réputation  de  l'entreprise ,  et  les  avantages  infinis  qu'on  nous  a 
représentés  pouvoir  revenir  au  commerce  de  la  jonction  des  deux  mers,  nous  a 
persuadés  que  c'était  un  grand  ouvrage  de  paix,  bien  digne  de  notre  application 
et  de  nos  soins ,  capable  de  perpétuer  aux  siècles  à  venir  la  mémoire  de  son  auteur, 
et  d'y  bien  marquer  la  grandeur,   l'abondance  et  la  félicité  de  notre  règne. 

En  effet,  nous  avons  connu  que  la  commpiiication  des  deux  mers  donnerait  aux 
nations  de  toutes  les  parties  du  monde,  ainsi  qu'à  nos  propres  sujets,  la  facilité 
de  faire,  eh  peu  de  jours  d'une  navigation  assurée  par  le  trajet  d'un  Canal  à  tra- 
vers des  terres  de  notre  ^obéissance ,  et  à  peu  de  frais,  ce  que  l'on  ne  peut  entre- 
prendre aujourd'hui  qu'en  passant  au  détroit  de  Gibraltar  avec  de  très  grande» 
dépense^,  en  b^ucoup  de  temps  et  an  hasard  de  la  piraterie  et  des  naufrages. 
Ainsi ,  dans  le  dessein  de  rendre'  le  commerce  florissant  dans  notre  royamme ,  par 
de  si  considérables  avantages ,  et  néanmoins  ne  rien  entreprendre  que  dans  la  vue 
d'un  succès  certain ,  nous  avons,  etc • • 

Mais,  pour  agir  avec  plus  de  sûreté  dans  un  ouvrage  si  important,  nous  au* 
rions  résolu  de  faire  l'épreuve,  et  à  cet  effet  de  faire  tirer  par  forme  d  essai  u» 
petit  Canal  tranché ,  et  conduit  par  ces  mêmes  lieux  où  la  construction  du  grand 
Canal  est  projetée ,  ce  qui  aurait  été  si  adroitement  conduit  et  si  heureusement 
exécuté  pcar  l'application  du  sieur  Riquet ,  que  nous  avons  tout  sujet  de  neus  eJK 
promettre  avec  certitude  un  fort  heureux  succès.  Mais  comme  un  ouvrage  de  cette 
importance  ne  peut  être  fait  sans  une  dépense  fort  considérable,  nous  avons  fait 
examiner  en  notre  conseil  les  diverses  propositions  qui  nous  ont  été  faites  pour 
trouver  des  fonds,  etc ^ . . . 


Extrait  de  la  relation  de  la  cérémonie  pour  la  pose  de  la  première 

pierre  ,  faite  &  17  novembre  1667.  • 

Il  fut  préposé  aux  capitouls  de  poser  la  première  pierre  aux  fondemens  qui  s*en 
doivent  jet€;r,  ce  qui  fut  accueilli  par  eux  avec  beaucoup  de  joie,  sachant  atf#e 
combien  de  passion  le  roi  regarde  ce  grand  ouvrage,  dont  le  succès  doit  immortCÊ^ 
liser  sa  gloire.  Sur  cela  ,  ils  assemblèrent  un  conseil  de  bourgeoisie ,  où  présida 
M.  de  Fieubet ,  premier  présideut  de  ce  parlement ,  accompa|;né  de  trois  cem-' 
missaires  du  parlement,  et  où  l'on  résolut  de  faire  cette  cérémonie  an  nom  de  le, 
villç,  et  lui  donner  tout  leclat  possible.  On  commença  parb&tir,  daiis  celle  vaU# 
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prairie  qui  s*étend  le  long  de  k  rivière ,  une  chapelle  de  26  toises  de  longueur 
sur  6  de  largeur  ,  qu'on  tendit  dericheS  tapisherlel  Érec  un  autel  paré  de  tous  les 
omemens  possibles.  Touies  choses  étant  prêtes  pour  le  17  novembre,  jour  destine 
k  cette  Cékéitioiliè,  el  M.  ràfciièyAcfue  e'tftsrfit  MiAi  k  eett«  èhèpètlé,  tfccdùipâgÉS 
des  évdques  de  Côttitf^ë,  de  LéttoUre  et  de  Sâtnt-Pâpotil,  et  sèif  i  dé  «Ml  tAlé^é. 
MM,  du  parlement  s'y  rendirent  aussi ,  et  après  eux,  MM.  les  capitouls  à  cheval , 
vêtus  de  leurs  habits  de  cérémonie,  précéda  de  leur  main-forte  et  officiers,  et 
suivis  des  anciens  capitouls  aussi  à  cheval.  A  deux  cents  pas  de  la  porte  de  la  yiil^ 
ils  rencontrèrent  les  travailleurs ,  au  nombre  de  t»rès  de  6,000  ,  qui  s'étaient  mis 
en  ordre  de  bataille,  aytfnt  knrcdttmamdttm  k  hsvtt  tète  aV^  qttMtîtéde  tambours. 
Tous  les  ordres  si^ant  pris  leurs  places  dans  1k  châpèHe,  Ik  MéèM  fiit  télébtfe  en 

musique  per  l'ai^chevèque  >  ajfrèé  laquelle  il  fit  la  bénédidiM  dtlli  ^lÉiilveà 
pierres. 

A  chàénne  des  dent  pierres  jeiéeé  dsMl  les  fonéeliféns  était  enchâssée  umè  IttÉM 
de  bronze  portant  cette  inscription ,  qui  fut  composée  par  M.  Parizot  : 

LimoTico  J^IV  «emper  aogQtto  MfoantCy  pradcntiiiîaii  ïoaonw  Bapticue  Golberti  comicif  coosbtoritni 
contUiis;  Gaspard  de  Fieabet,  plu&pS  sêDàtàs  atOpCadAiilB  mit  cnfU  tft^luaimis  Capiiolinis  Germano  1« 
Faille  et  Petro  de  May  niai,  coiiiecTatiim  ab  UlcutriMmio  aichipretole  Carolo  d'Anglare  de  Boorlemont, 
moMi  iadnenai  alTd  gammi  niorii  eoiiiidiidotdftctttriniMeAtaniriail^iayi|fa  ftidfibtti  aisipldiift ,  ùiitàntû 
viro  €Uuis*imo  Pûtro  Biiqueîi  tanti  o/mris  ùweaîote^,  pasuenmt,  anno  éalatia  iaftaui.  MJXJ.LXVU. 


LIVRE   IIL 

GRANDE  UGNE  NAVIGABLE  DU  NORD  AU  MIDI ,  OU  DE  LA  MANCHE  ET 
DE  L'OCÉAN  A  LA  MÉDITERRANÉE  PAR  L'INTMIEUR  DE  LA  FRANCE. 


vJONFÔRMiâiMENTairpTan  qae  dous  ayons  adopté,  nous  aïïons  d'abord 
décrire  les  Canaux  exislans  actaeliement  sur  celte  ligne. 

Nous  commencerons  par  le  Canal  de  Beaucaire,  tant  parce  qu'il  se 
rattache ,  eomme  on  vient  de  le  v^r ,  à  la  ligne  navigable  que  nous  ve- 
nons de  décrire ,  que  parce  qu'il  forme  actuellement  l'embouchure  la» 
plus  favorable,  dans  la  Méditerranée  ^  de  la  grande  ligne  navigable  dont 
nous  allons  nou5  occuper. 

CANAL  DE  BEAUCAIHE. 

Le  Canal  de  Beaupaire  à  Aigues-Mortes,  a  afiranchi  la  navigation* 
des  obstacles  et  des  dangers  que  lui  faisaient  éprouver  les  atterrissemens 
progressif  des  bouches  du  Rhône.  Ces  obstacles  étaient  assez  importons, 
du  temps  de  Strabon  ^  pour  qu'il  exposât  que  les  embouchures  du 
Rhône  n'étaient  guère  navigables,  d'après  les  dépôts  de  Itmon  qui  s'y 
formaient. 

On  a  déjà  vu  que  Marins  fut  obligé  de  creuser  nn  Canal  de  Marseille 
au  Rhône ,  pour  assurer  le  transport  des  vivres  et  des  provisions  qu'on- 
lui  envoyait  par  mer,  et  qu'il  enrichît  les  Marseillais,  en  leur  donnant 
ce  Canal  pour  récompense  des  services  qu'ils  lui  avaient  rendus  contre 
les  Ambrons;  ce  Canal  leur  étant  d'un  très  grand  produit  par  les  péage» 
qu'ils  Élisaient  acquitter  aux  bâlimens  qui  préféraient  consomment  ce 
passage  pour  entrer  dans  le  Rhône  ou  en  sortir. 

Ces  obstacles  à  la  navigation  s'accroissaient  nécessairement  par  dcs^ 
causes  constantes,  telles  que  les  atterrissemens  aux  embouchures  des 
fleuves  et  courana  dans  la  Méditerranée ,  d'après  l'étendue  ainsi  que  le 
nombre  et  la  durée  des  crues  de  tant  de  versant  qui  partent  des  Alpes, 
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des  montagnes  du  Dauphiné,  du  Jura ,  du  Vivarais ,  et  même  des  Ce*- 
rennes ,  des  Corbières  et  des  Montagnes  Noires ,  pour  venir  se  rendre 
dans  la  Méditerranée  y  et  dont  la  plus  grande  partie  est  recueillie  par  le 
Rhône  qui,  en  réunissant  leurs  cours  nombreux,  charie  leurs  troubles, 
par  sa  grande  rapidité ,  jusqu'aux  lieux  où  celte  rapidité  ne  se  fait  plus 
sentir. 

Ces  atterrissemens  sont  encore  déterminés  dans  la  directiondes  yalléesy 
comme  aux  débouchés  des  fleuves  et  courans ,  par  le  refoulement  des 
eaux  de  la  Méditerranée,  que  les  vents,  tenant  au  sud,  font  nionter  à  / 

un  mètre  sur  cette  partie  de  nos  côtes ,  quoique  cette  mer  n'ait  ni  ûu% 
ni  reflux. 

Une  autre  cause  de  ces  atlerrisscmeas  est  le  courant  littoral  bien  re^ 
connu  ,^  comme  sortant  de  l'Océan  artlantique  par  le  détroit  de  Gibraltar,, 
et  y  rentrant  après  avoir  succesif^ivement  longé  les  côtes  de  l'Afrique ,. 
de  l'Asie  et  de  l'Europe ,  sans  excepter  le  goifè  Adriatique. 

Ce  courant ,  d'après  des  expériences  exactes  faites  par  Géminien  Mon^^ 
tanari,  parcourt  environ  5,ooo  et  tout  au  plus  6,5oo  mètres  en  vingts 
quatre  heures.  Malgré  son  peu  de  vitesse  (  puisque  celte  de  nos  rivières^ 
dont  le  cours  est  le  plus  lent  est  trois  à  quatre  fois  plus  grande  ),  la  di- 
rection des  fleuves  ou  affluens  se  combinant  avec  la  direction  constante 
de  ce  courant  littoral ,  il  en  résulte  à  la  droite  des  graux  qui  reçoivent  - 
ces  fleuves  ou  affluens,  une  stagnation  favorable  aux  dépôts.  Ces  consi- 
dérations  font  en  même  temps  concevoir  comment  un  fleuve  peut  avoir' 
deux  bancs  à  son  embouchure,  l'un  à  droite. et  l'autre  à  gauche,  lorsque' 
son  cours  est  tel ,  que  tantôt  il  est  assez  faible  pour  laisser  entrer  les  eaux* 
de  la  mer  avec  abondance  dans  sa  partie  inférieure,  et  dans  d'autpesmo^ 
mens  assez  fort  pour  les  en  chasser. 

On  voit  aussi  que ,  par  les  mêmes-  motifô ,  l'eflet  de  tout  ouvrage 
avancé  dans  cette  partie  de  la  Méditerranée  serait  de  faire  déposer  les^ 
alluvions ,  d'abord  à  sa  gauche,  et  ensuite  à  sa  droite  (1). 


(i)  Voir  rHist.  do  Canal  du  IViidî ,  par  le  gênerai  Andreossi,  in -4",  p.  rbt)  et  j>urv(£ 
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A  Tappui  de  ces  dbservations  sur  les  efiets  de  ce  courant  littoral ,  qû 
doit  ajouter  que  le  vedt  d'est  augmente  son  intensité ,  et  soulève ,  datrt 
les  tempêtes,  les  sables  du  fond  de  la  mer  jusqu'à  8  mètres  de  ptc*»- 
deur ,  ce  qui  contribue  encore  à  ce  que  les  dépôts  s'avancent  te  long 
de  la  plage  latéralement  à  cette  direction. 

Nous  allons  parler  d'un  exemple  frappant  et  généralement  conïitt  dé 
cet  avancement ,  en  remarquant  que  la  ville  d'Aîgucs-Mortes ,  où  saint 
Louis  s'embarqua  pour  la  Terre-Sainte,  est  distante  de  la  mer  de  6,000 
toises,  et  n'y  communique  que  par  un  grau  ou  Canal,  qu'on  appelle  le 
grau  du  Roi. 

Cependant,  il  existait  encore  une  cause  de  plus  pour  les  atterrissemeils 
appartenant  aux  boudhes  du  Rh6ne  dans  cette  partie,  depuis  qu'on  7 
avait  contenu  les  inondations  par  des  digues  de  défense,  qui,  en  limitant 
et  concentrant  les  inondations,  avaient  nécessairement  concentré  de 
même  les  dépôts  des  troubles  qu'elles  chariaient,  de  sorte  que  le  sol  qui 
st  trouve  «ntre  le  fleuve  et  la  digue  de  défense  construite  pour  garantir 
la  plaine  fertile  de  Beaucaire  des  inondations ,  est  maintenant  de  deiiï( 
jtnètres  plus  élevé  que  la  partie  du  sol  extérieure  à  cette  digue. 

On  voit  combien  avait  dû  s'accrottre ,  depuis  près  de  deux  mille  ans , 
«ette  nécessité  de  construire  un  Canal  latéral  aux  bouches  du  Rhône, 
puisqu'elle  avait  déterminé  M arius  k  en  faire  établir  un  sur  la  rive  orien- 
tale du  fleuve  ;  mais  il  se  présentait  de  nos  jours  un  motif  bien  essentiel 
.de  plus  pour  en  construire  un  sur  te  rive  occidentale ,  dans  la  direction  de 
Beaucaire.à  Aigues*Mortes,  parce  que  maintenant  ce  Canal  se  rattache 
k  la  ligne  navigable  du  Cand  de  Lanj^edoc,  par  les  moyens  de  commu- 
nication fevorable,  dont  nous  venons  d'exposer  les  détails  et  les  amélio^ 
rations  dans  l'article  précédent. 

Même  avant  cette  dwnière  considération  d'intérêt  public,  Henri  lY 
avait  rendu  un  édit  pour  la  construction  du  Canal  de  Beaucaire  et  le  des^* 
sèchement  des  marais  circpnvoisins  (1).  Louis  XIT  avait  fait  de^conce»- 


(1)  On  yerra  aill^urs^ece.boajçoi  avait  .même  iaît  venir  des  ingénienraétfoi^ 
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aionfi  très  étendues  pour  le  même  objet.  Eu  ^74o,  un  mémoire  de 
M.  Pitot,  inséré  dans  les  Mémoires  de  l'Académie  des  Sciences,  pour  174  l  , 
prouva  les  avantages  de  la  construction  de  ce  Canal  ^  et  démontra  que 
le  dessèchement  des  marais,  dont  il  évaluait  l'étendue  à  Sb^ooo  arpens 
pour  cette  partie ,  ne  pouvait  avoir  aucun  inconvénient  pour  les  salines 
de  Peccais.  Enfin,  en  1752,  il  fut  décidé  que  les  Etals  de  Languedoc  se 
chargeraient  de  Texécution  d'une  eutreprise  si  utile.  Cependant  la  con- 
currence d'autres  travaux  fit  qu'au  moment  où  la  révolution  commença  ^ 
ce  Canal  n'avait  encore  été  creusé  que  sui^  une  longueur  de  3o,5oo  mè- 
tres ,  depuis  Algues-Mortes  jusqu'auprès  de  Broussan,  à  l'endroit  où  on 
a  établi  la  première  des  quatre  écluses  qui  rachètent  la  pente  d'entre 
Beaucaire  et  Aigues-Mortes. 

La  révolution  avait  laissé  les  choses  en  cet  état.  Le  17  prairial  m  DC 
(6  juin  1801  ),  un  arrêté  des  consuls  ordonna  la  concession  en  vertu  de 
laquelle  on  a  exécuté  les  travaux  que  l'on  va  décrire. 

Cette  concession  fut  fiiite  pour  quatre-vingts  ans ,  à  partir  du  i""^  ven« 
démiaire  an  X  (  93  septembre  1801  ),  Elle  transmet  la  perception  de 
droits  pareils  à  ceux  du  Canal  de  Languedoc  sur  les  canaux  deBeauicaire, 
de  la  Radelte,  entre  Aigues-Mortes  et  l'étang  de  Mauguio,  et  sur  ceux  de 
Silvéréal  et  du  Bourgidou ,  qui  foraient  le  prolongement  de  celui  de  la 
Radelle  jusqu'au  Petit-BJiône.  Ces  derniers  avaient  chacun  quatre  à  cimf 
milles  de  longueur,  et  ne  servaient  plus  qu'aux  salines  de  Peccais ,, 
qui  trouvent  aujourd'hui  un  moyen  de  transport  beaucoup  plus  favo« 
rable  par  le  Canal  de  Beaucaire. 

On  a  fait  seulement  quelques  modifications  pour  diminuer  le  droit  dà 
pour  les  radeaux  de  planches  de  sapin  ou  de  hêtre ,  qui  ne  doivent  payer 
que  4  centimes  pour  le  cent  de  planches  par  espace  de  5  kilomètres^ 


ger9,  réputé»  par  leur  expérience  pour  les  desséchemens ,  afin  d'entreprendre* 
de  dessécher  tous  les  marais  des  côtes  de  Provence  et  de  Languedoc,  ce  qui  eAc 
lÎTré  à  ragriculture  plusieurs  cenuiues  de  milliers  d'arpens  d^m  sol  de  la  p(ujjp 
grande  lettiliU* 
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I 

La  concession  transmet  la  propriété  pleine  et  entière  et  à  perpétuité  de 

■     »  ■ 

tous  les  marais,  tant  supérieurs  qu'inférieurs ,  appartenant  a  l'Etat,  dan^ 
le  département  du  Gard,  situés  entre  Beaucaire  et  Aiguës -Mortes  et 
rétang  de  Mauguio. 

Les  concessionnaires,  en  vertu  de  la  loi  du  5  janvier  1791 ,  sont  saisis  du 
droit  de  réclamer ,  soit  la  propriété ,  soit  les  indemnités  qui  pourraient 
être  dues  relativement  aux  autres,  marais  et  palus  situés  dans  retendue 
ci-dessus  désignée,  et  appartenant  à  des  particuliers  ou  à  des  communes, 
en  se  conformant ,  toutefois ,  aux  dispositions  de  ladite  loi.  La  compagnie 
s'engageait  à  construire  à  ses  frajs  le  Canai  de  Beaucaire  à  Ajgues*- 
Mortes,  et  celui  d'Aigues-Mortes à  l'étang  de  Mauguio,  sous  la  conduite 
et  direction  et  d'après  les  plans  et  devis  des  ingénieurs  des  Ponts  et 
Chaussées,  approuvés  {kmt  le  miaistre  de  l'intérieur. 

La  réception  de  ces  travaux  devait  être  faite  par  le  préfet  du  GsHrd  ^et 
l'inspecteur  général  ^es  Fonts  et  Chaussées. 

L'entrefîendes  ouvrages  exécutés  est  sous  la  surveillance  d'un  ingé- 
nieur nommé  par  le  Gouvernement,  et  la  compagnie  s'oblige  à  remettre, 
au  bout  des  quatre-vingts  années,  au  Gouvernement  et  en  état  de  neuf, 
lesdits  Canaux  et  leurs  dépendances.'Elle  s'oblige  à  exécuter  tous  les  tra* 
vaux  qui  seront  portés  par  les  devis,  pour  dessécher  et  mettre  en  état 
de  cukure  les  marais  et  palus  qui  lui  sont  concédés  à  perpétuité,  sous  la 
surveillance  et  la  direction  des  ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées ,  et 
comme  il  est  dit  pour  les  travaux  relatifs  à  la  construction  des  Caoaux. 
Elle  s'engage  aussi  à  &ire  planter  à  ses  frais ,  sur  les  francs-^bçrds  des 
Canaux  ^concédés,  les  arbres  des  espèces  qui  seront  reconnues  les  plus 
fiivorables  aux  localités. 

Nous  venons  d'observer  que,  comme  la  navigation  de  l'étang  de 
Mauguio  ne  laisse  pas  d'être  dangereuse ,  il  doit  être  construit  un  Canal 
latféral  à  cet  étang,  qui  rendra  la  navigation  plus  sûre  et  plus  expéditive; 
maiscet^e  opération  est  indéjp;endanle  de  la  concession  primitive,. if  ayant 
eié  proposée  qu'en  ^817. 
JLe  Canal  de  Beaucaire  finit  à  Aiguës  -  Mor,tes ,  et  communigut 
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«Tecla  Mëditerranée  parle  grau  du  Roi,  espèce  de  Canal  qui  a  6,000  toises 
de  long,  et  traverse  sur  cette  longueur  les  atterrissemens  qui  ont  séparé 
progressivemeat  la  mer  du  lieu  où  saint  Louis  s'embarqua  en  ia48.  - 

Ces  atterrissemens  ont  été  produits  par  les  causes  dont  on  a  déjà  parlé^ 
et  auxquelles  ont  puissamment  coopéré  ici  les  embouchures  du  Yistre  eC 
duVidourle,  pris  Aîgues-Morles.  Ce  dernier  torrent,  partant  des  Ce* 
yennes ,  a  quelquefois  des  crues  de  7  mètres  en  quelques  heures.  U  est 
très  considérable  dans  les  temps  de  pluies ,  et  dépose  à  son  embouchure 
kstroiibles  qu'il  charie  depuis  les  Ce  venues.  Ce  torrent  a  ainsi  rehaussé 
et  rehausse  encore  journellement  les  terrains  qui  environnent  Aiguës- 
Mortes,  et  cette  ville ,  au  lieu  d'être  entourée  d'eau  et  d'offrir  un  port 
de  mer ,  conime  du  temps  de  saint  Louis  (1) ,  n'a  plus  près  d'elle  que 
quelques  étangs  salés  de  peu  de  profondeur,  et  ne  communique  plus  à  la 


^4)  L'historien  de  saint  Louis  entre  dans  quelques  détails  iaiénessans  pour  les 
ohseryalions  que  ^pns  faisons  ici. 

Pour  la  première  expëdkiom  de  laTerre-Samte^  saiiu  Louis  VembarquaA  Aiguës- 
Mortes  le  u5  ^oût  ia48,  emmenant  aTec  lui  la  i;eine,  ses  deux  frères,  les  comtes 
d*AjAes  et  d'Anjou ,  la  femme  de  ce' dernier ,  le  cardinql  légat,  et  le  grand  nom- 
bre de  croisés  qui  avaient  nfflué  de  différens  pays ,  le  tout  sur  trente-hait  grands 
<?aisseaux,  sans  compter  ceux  qui  portaient  les  vivres,  les  chevaux  et  féquipage. 
L'embarquement  fut  effectué  arrec  de  grandes  solennités,  et  toute  l'armée  demeura 
deux  jours  à  l'ancre  pour  attendre  un  vent  favorable. 

Pour  la  deuxième  expédition  à  la  Terre-Sainte ,  saint  Louis  se  rendit  à  Aiguës- 
Mortes ,  où  tous  les  croisés  avaient  rendez- vous ,  au  commencement  de  mai  t  ano* 
Mais  les  vaisseaux  qui  devaient  être  fournis  par  les  Génois  n'étant  point  encore 
prêts,  il  fallut  qu'il  aUendlt  deux  mois ,  logé  à  Sl.-Gilles,  k  cause  du  mauvais  air 
d'Aigùes-Mortes ,  qui  rendait  encore  inutile ,  au  bout  de  vingt  ans,  les  soins  qu'il 
j'était  donnés  pour  en  fiiire  uiie  ville.  Ces  dernières  circonstances  proufeni  eom* 
bien  on  croyait  alors  le  port  d'Aigues^Mortes  important  ;  elles  portent  aussi  k  Jt 

croire  qu'il  existait,  dans  ces  temps-là ,. au-dessus  d'Aigues-Moctes^  de  grands 
étangs  pareils  à  plusieurs  de  ceux  que  l'on  voit  actuellement  sur  le  liitond  de  la 
mer,  oomme  par  exemple,  celoi  de  Repàpsset  ^  ^ue  le  grau  du  Roi  traverse  près  do 
SKMÉ  ^emboncliureé 

Ibme  IL  45 
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mer  que  par  le  grau  du  Roi,  dont  on  vient  de  parler,  et  qui  ne  peut 

donner  passage  a  des  bâtimens  d'un  fort  tirant  d'eau. 

Ces  atterrissemens  ont  offert  un  moyen  de  fortune  considérable  à  desF 
particuliers  qui  en  ont  su  profiter  pour  convertir  successivement  des 
marais  infects  en  terres  dont  la  culture  et  les  récoltes ,  pour  ainsi  dire 
continues,  ne  peuvent  épuiser  la  fertilité. 

Cet  exemple  est  un  de  ceux  qui,  en  prouvant  les  résultats  productif 
des  atterrissemens,  doivent  stimuler  à  cet  égard  l'émulation  particulière; 
il  suffirait  pour  &ire  applaudir  à  l'entreprise  de  la  compagnie  du  Canal 
de  Beaucaire ,  ainsi  qu'aux  actes  du  Gouvernement  pour  obtenir  et  pro- 
pager des  résultats  pareils. 

;  Le  Canal  de  Beaucaîre  a  60,939  méti^es  de  longueur,  depuis  sa  prise- 
d'eau  dans  le  Rhône,  à  Beaucaire,  jusqu'à  Aigues^Mortes.  Sa  largeur 
commune  est  de  la  mètres  au  plafond,  et  environ  de  ao  mètres  à  la  ligne 
d'eau.  Sa  profondeur  moyenne  est  de  2  mètres.  Il  a  quatre  écluses,  qui 
composent  quatre  retenues  :  la  première ,  en  partant  d'Àigues-MoB|rs 
à  Broussan,  est  de  SS^ooo  mètres;  la  seconde,  de  Brôussan  à  Nourri- 
gnier ,  a  9,000  mètres  ;  la  troisième ,  de  Nourrignîer  à  Charrenconhe , 

a  6,5oo  mètres;  enfin,  la  quatrième ,  de  Charreneonne  à  la  prise* d'eau: 

•  » 

.dans  le  Rhône ,.  est  de  a^5oo  mètres. 

La  chute  de  l'écluse  de  Broussan-  est,  aux  basses  eaux  de  là  mer,. 

^  • - •  - •  i%*9 

.    Celle  de  Nourrignier  est  de .^..^^....^ •^.  ....'i  ,45 

.    Celle  de  Charreneonne  est  de ..4-. 2  ,56 

.    Ce  qui£dt,pourla  pente  totale  du  Canal ..^ ^..........  B''   v 


est  à  observer  que  la  chute  de  l'écluse  de  Qiarrenconne ,  lors 
fr  ^es  plus  basses  eaux  du  Rhône ,  se  trouve  réduite  de  près  d'un  mètre. 

Les  crues  ordinaires  du  Rhône  s'élèvent  jusqu'à  4  mètres  ao  centime- 
très  au-dessu»  des  plus  basses  eaux.  Les  plus  liantes  inondatio&ys  que  Ton^ 
cite  ont  été  jusqu'à  6  mètres  5o  centimètres.  Tant  que  le  Rhône  ne  s'élève 
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pas  plus  d'un  métré  aa-dessus  des  plus  basses  eaux,  la  chute  de  Técluse 
de  prise  d'eau  est  DuUe. 

Lorsque  les  eaux  s'élèvent  au-dessus,  on  commence  à  fermer  les  portes 
d'inondation  dont  on  parlera ,  et  la  navigation  cesse  au  moment  oix  !â' 
chute  est  de  deux  mètres. 

Les  écluses  de  Broussan ,  de  Nourrignier  et  de  Charrenconne ,  sdht 
faites  sur  les  mêmes  dispositions;  il  n'y  a  que  leur  chute  qui  varie,  aflibi 
qu'on  Ta  fait  observer.  Elles  ont  toutes  56",7 ,  depuis  le  mur  dé  cKute 
jusqu'à  la  chambre  des  portes  en  aval.  Leur  largeitf,  entre  les  portes, 
est  de  6",66  ;  mais  elles  éprouvent ,  depuis  le  mur  de  chute  en  amont, 
jusqu'à  i",65  de  la  chambre  des  portes  en  aval,  par  conséquent  sur  une 
longueur  de  3%"',44  un  renflement  de  a",6o  de  chaque  côté.  Ce  renflement 
est  formé  par  un  arc  de  cercle  dont  la  flèche  est  de  a*,6o,  ce  qui  donne 
1  l'^ySG  pour  la  largeur  du  sas  de  l'écluse  à  son  milieu. 
.  Ce  renflement  offre  la  facilité  d'introduire  dans  le  sas  plusieurs 
barques  à  la  fois,  et  quand  il  n'y  en  aurait  qu'une  seule ,  on  n'est  point 
retenu  par  la  crainte  de  dépenser  trop  d'eau,  comme  sur  un  Canal  à 
point  de  partage;  celle  que  fournit  le  Rhône  à  volonté  étant  toujours 
surabondante.. 

Les  buses  contre  lesquels  viennent  s'appuyer  les  portes,  ont  ^",20  di^ 

flèche.  Les  sas  s'emplissent  et  se  vident  au  moyen  de  tambours  qui 

^communiquent,  comme  à  l'ordinaire,  d'amont  en  aval;  ils  ont  80  centi-* 

mètres  de  largeur  sur  1  mètre  de  hauteur.  Cependant,  la  hauteur  de 

leur  ouverture  eu  aval,  est,  dans  l'intérieur  de  l'écluse,  à  i"*,33,  parce 

qu'étant  en  avant  du  buse,  elle  va  jusqu'au  radier  qui  est  de  33  çenti* 

mètres  plus  bas  que  le  buse.  Ces  tambours  se  ferment  par  dos  vannes,  a^ 

moyen  de  vis  en  bois  manœuvrées  parles  leviers.  On  est  souv.ent  oblige 

4'ouvrir  ces  tambours  en  partie  pour  laisser  écouler  les  eaux, «oit  lorsque 
•  *     «  ■     ■  * 

Ton  &il  à  la  prise  d'eau  les  chasses  d'eau  dont  on  aura  à  rendrç  compté; 

TOit  lorsque  la  grande  pression  exercée  contre  les  portes  d'inondation , 

par  le  Rhône,  lois  de  ses  crues,  #£^sÎQune  un  plus  grand  paissage  des 

èaùx. 
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Le  bodsin  qui  aboutit  à  Fécluse  de  prise  d'eau ,  dans  le  Rhàne,  et  qui 
sertdegarre,  est  un  paraHélogramme  rectangle,  qui  a  810  metrea  de 
longueur  sur  39  de  largieur  à  la  ligpe  d'eau,  et  sr5"',44  au  plafond;  sa 
profondeur  est  de  3  métrés  au-dessous  des  basses  eaux  du  Rhône ,  maisr 
il  est  susceptible,  de  même  que  la  partie  du  Canal  qui  lui  Ëdt  suite ,. 
Jusqu'à  reclure  de  Cbarenconne^  d'en  contenir  un  mètre  .de  hauteur  de 
plw,  ce  fut  présente  le  très  grand  avantage  de  pouvoir  liûsser  toutes  les» 
portes  de  l?écUise  db  prise  d'eau  ouvertes  tant  que  le  Rhône  n!est  pas* 
au-dessus  de  ce  nifeau. 

■ 

Les  bords  de  ce  bassin  sont  en  talu#,  de  deux  mètres  sur  un,  recou-* 
verts  d'un  péré.  Il  est  suffisanmient  large  pour  qu'on  puisse  7  ranger 
deux  rangs  de  barques  du  côté  de-  la  ville,  et  un  de  l'autre  côté;  il  resle- 
au  milieu  le  passage  pour  une  barque.  C'est  ainsi  qu'elles  7  sont  rangées 
pendant  la  tenue  de  la  foire  de  Beaucaire,  pour  laquelle  )!ai  vu  plus  de 
4oo  bâtimens  stationnés  dans  cette  partie  du  Canal  qui  a  ofifert,  pour 
l'afiluence  extraordinaire  de  cette  foire,  des  avantages  que  l'on  nesaurail 
trop  apprécier^ 

L'écluse  de  prise  d'eau  dii  Oinal  de  Beaucaire j  dans  lë  Kbône,  esF 
non-seulement  l'ouvrage  le  plus  remarquable  de  ce  Canal,  mais  ellér 
doit  fixer  particulièrement  l'attention,  parce  qu'elle  donne  la  solution  la 
plus  satisfeisante  des  divers^  problèmes  ou  difficultés  que  présentent ,  er 
]e9  prises  d'eau  et  les  moyens  d'assurer  leur  conservation ,  ainsi  que  la 
Hberté  des  embouchures  des'  Canaux  dans  les  fleuves  ou  rivières  aur-^ 
quelles  ils  aboutissent. 

Nulle  part  ces  difficultés  ne  pouvaient  se  présenter  d^une  manièire  plus 
formidable.  Oh  connaît  et  l'impétuosité  du  Rhône ,  et  les  ravages  trop 
ordinaires  de  ses  crues,  que  nous  avons  dit  aller  jusqu'à  6"^5o  au^èssu» 
des  basses  eaux.  Cependant  ces  difficultés  ont  été  si  victorieusement 
surmontées,  ^e,  non^seulement  l'écluse  dé  prise  d^eau  n'a  souffert 
aucune  dégradation  depuis  1811,  époque  de  sa  confection  et  de  là  na- 
yiffâjxm  dit  Canal,  mais  encore  l'expérience  acquise  par  la  navigation^ 
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ilepuis  te  temps,  a  prouTé  qu'on  n'aurait  rien  pa  iàire  de  micw  pour 
ce  bel  ouvrage,  que  ce  qui  a  été  exécuté. 

La  première  conditioo  a  remplir  était  la  direction  ide  rentrée  de  cette 
écluse;  M.  Ducroe,  alors  inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
proposait  de  la  diriger  en  amont  dans  la  direction  du  courant  du  fleuve, 
ou  au  moins  dans  une  direction  perpendiculaire  à  ce  courant;  il  fondait 
son  avis  suf  les  dépôts  qui  se  formeraient  inévitablement  devant  Jes 
portes  busquées,  dans  l'espace  où  les  eaux  se  trouveraient  dUgnantes, 
si  la  direction  de  rentrée  était  en  aval  ;  mais  on  rejeta  la  dif  ectiwi  ett 
amont,  en  ob}ectant  qu'on  ne  pouvait  se  dissimuler,  à  la  vérité,  le 
dépôt  des  vases  pour  la  direction  en  aval,  mais  que,  pour  ta  direction 
de  l'entrée  en  amont  ^  on  aurait  des  amas  de  gravier  beaucoup  plus 
difficiles  à  débarrasser,  et  que,  de  phis,  on  aurait  à  craindre  et  le  choc 
des  glaces  ou  corps  flottans  contre  les  portes,  et  même  pour  les  bateaux^ 
l'inccmvénient  de  manquer  feiitrée  par  la  rapidité  du  courant,  ou  de  se 
briser  contre  les  musoirs  qui  terminent  les  quais.  Il  y  avait  de  plus  en^ 
core  la  difficulté  de  la  sortie  pour  passer  de  ri5clnse  dans  le  fleuve ,  contre 
la  rapidité  de  son  courant  L'inconvénient  de  manquer  l'entrée,  sur  un 
fleuve  au^i  rapide,  était  encore  plus  sensible  (quoiqa*offi:antf  moins  de 
daogejps)  pour  la  direction  perpendiculaire  de  ettte  entrée  au  fleuve;  et 
cet  inconvénient  devait  être  d'autant  plus  observé ,  qu'il  a  feit  sentir', 
au  Canal  de  Givcnrs  embouchant  dans  le  même  fleuve,  la  nécessité  de 
construire  une  deuxième  embouchure,  dont  l'entrée  fut  en  aval,  et  qui 
a  été  construite  peur  suppléer  aux  fiffiicultés  de  Tembouchure  existant 
perpendicidakement  au  courant. 

Qfa  se  décida  donc  pour  h  direction  en  avai,  et  Pon  observait,  pour 
l'appuyer^  que  lorsqu'on  veut  arrêter  un  bateau ,  sur  un  fleuve  aussi  r^ 
pide,  les  bateliers  le  font  virer  sur  lui-même  et  Tassujetlissent  ensuite- 
par  des  amarres;  et  cette  manoravre',  qui  s^fifeotue  sans  le  moindre 
danger,  dispose  avec  fiicilité  l'entrée  du  bateau  dans  le  Canal. 

La  même  facilité  existe  pour  passer  del'écluse  dade  le  fleuve,  en  éyantt 
soin  quele  bateau  entre  la  poupe  en  avant^i du  bassin  dans  l'écluse;  ^ 
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Tait  piua  bas ,  et  était  recouvert  par  un  limoa  si  compact^  qu'il  en  était  en 
quelque  aorte  imperméable,  et  qu'il  suffisait  d'une  épaisseur  de  dO  ceotir 
melres  pour  s'opposer  à  toute  fiUratioo. 

Le  l.âtardeau  dont  cous  venons  de  parler  Ait  cosstnnt  avec  les  plus 
grandes  précautions.  Il  était  composé  d'un  double  rang  de  pieux  joinlift, 
quijpénétraient  jusqu'au-dessous  des  plus  basses  fondations.  Ils  étaient 
entretenus  par  des  entre«-toises,  par  un  double  rang  de  rooises,  et  conso^ 
lidés  en  outre  par  un  autre  rang  de  pieux  en  arriére ,  à  quatre  mi^tres  de 
distance  Pun  de  Tantre.  On  avait  dégravoyé  l'intérieur  jusqu'au  niveaa 
des  fondations ,  et  même  plus  bas  dans  quelques  parties;  maismalheu* 
reusement,  par  excès  de  précautions,  on  avait  commencé  à  mettre  dans 
le  fond  une  couche  de  béton  d'environ  on  mètre  d'épaisseur,  et  oo  avait 
achevé  de  le  remplir  en  bonne  terre  glaise.  Cependant,  avant  que  la  tota- 
lité da  sas  de  Técluse  fût  fondée ,  eè  bâtardeau,  qui  paraissait  d^oM  ao- 
lidité  k  toute  épreuve ,  fut  rompu  sans  néanmoins  qu'il  y  eût  eu  autre 
x^bose  que  sept  à  huit  pienz  un  peu  dérangés  àopM  leur  fond.  M^  Céard) 
inspecteur  général  des  Ponts  ,et  Cl^ussëeS;  avait ,  ce  jour- là  mémoi 
Temarqué-jsa  |;ran4e  solidité. 

En  cherchant  la  cause  la  plus  vraisemblable  d'un  accident  sf  étonnant 
et  si  imprévu ,  M.  Pouzolz  a  cm  devoir  Pattribuer  à  un  travail  de  castors', 
au-dessous  de  la  ooucfae  de  béton;  ces  animaux,  que  l'on  .vait  vus  sou- 
vent tout  prés  de  là ,  ne  pouvant  se  loger  ailleurs ,  parce  qu'il  y  avait  un 
mur  de  quai  sur  la  rive  droite ,  et  on  banc  de  gravier  sur  la  rive  ofiposée: 
leur  travail  avait  produit  une  légère  excavation  souè  la  couche  de  béton, 
qui ,  formant  alors  plate-bande  dans  cet  endroit ,  se  rompit  par  son  propre 
poids  et  .par  celui  de  la  glaise  dont  éHe  était  chargée ,  ce  qui  occasionna 
le  subit  afiaissement  de  la  glaise  et  l'introduction  immédiate  de  Peau  dans 
fintérieor.  Il  en  résulta  une  augmentation  considérable  de  dépense. 

M.  Pouzolz,  en  voulant  bien  me  communiquer  ces  détails,  me  foisait 
remarquer  combien  il  importe  de  ne  pas  employer  deux  matières  diflë- 
rentes  dans  l'intérieur  d'un  bâtardeau ,  car  s'il  n'y  eût  eu  que  de  la  glaise; 
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aWe  86  dcrail  affuissée  à  fbr  et  mesure  des  ûfiùisscmens.qui  auraient  ctc 
opérés  au-dessous,  et  on  y  aurait  facilement  remédié. 

Les  dépenses  qu'exigea  ce  bAtardeau  montèrent  à  environ  400,000  fr. 
On  y  jeta  plus  de  quatre  cents  sacs  de  glaise  pour  boucher  les  renards 
(  fissures  qui  donnent  passage  a  l'eau  )  qui  s'y  étaient  formés. 

Cette  écluse  de  prise  d'eau  se  rattache  au  Hhône  par  des  murs  de  quai 
qui  longent  ce  fleuve,  conformément  à  la  décision  prise  comme  on  Ta 
exposé  pour  sa  direction  en  aval.  Elle  forme,  avec  ces  murs,  un  angle 
de  33  degrés,  et  communique,  par  son  autre  extrémité,  au  bassin  que 
l'on  a  déjà  décrit,  et  dont  la  direction  est  perpendiculaire  au  cours  du 
flcnve. 

D'après  ces  dispositions,  le  sas  de  cette  écluse  fut  décrit  par  deux  arcs 
de  cercle  concentriques  de  i5  degrés ,  et  avec  un  rayon.de  69  mètres  de 
longueur  moyenne.  La  largeur  entre  les  portes  est,  comme  pour  les  autres 
écluses,  de  6'",66;  celle  du  sas  est  de  8'",33.  Ce  surplus  de  largeur  a  été 
pris  du  côté  du  bajoyer  de  droite ,  par  la  nécessité  de  fitciliter  rentrée 
des  barques.  La  longueur  du  sas  est  d'un  peu  plus  que  5o  mètres;  la 
hauteur  des  ba)oyers,  au-dessus  du  radier,  est  de  9'"|3o,  dépassant  de 
86  centimètres  le  niveau  des  plus  hautes  eaux. 

Cette  hauteur  est  rachetée  par  deux  paires  de  portes  placées  les  unes 
au-dessus  des  autres.  Les  portes  inférieures  servt*nt  habituellement  seules 
pour  la  navigation;  les  portes  supérieures  ou  d'inondation  ne  servent  que 
<lans  les  hautes  eaux  :  celles-ci  sont  manœuvrées  avec  leurs  flèches,  mais 
les  portes  inférieures  ne  peuvent  l'être  qu'au  moyen  de  cabestans  avec 
des  poulies  de  renvoi,  dans  lesquelles  passent  des  cordes  accrochées  à 
l'extrémité  supérieure  du  poteau  busqué.  Leur  manœuvre  est  ainsi  très 
facile ,  et  la  direction  de  l'écluse  en  aval  du  fleuve  est  on  ne  peut  plus  fa^ 
vorable  à  l'entrée  et  la  sortie  des  barques. 

Il  restait  encore  une  condition  indispensable  à  remplir ,  c'était  de  main* 
tenir  la  liberté  de  l'entrée  de  cetie  écluse  dans  le  Rhône,  malgré  l'incon- 
vénient  des  dépôts  vaseux  qui  se  forment  a  l'entrée  de  l'écluse,  en  amont 
et  même  dans  l'intérieur  du  sas.  Cet  iacoQvénient|  qui  ayait  éti^  prévu. 

Tome  IL  ►  44 
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»e  trouva  encore  par  rexpérience  tellement  au-dessus  de  ce  que  Ton  avait 
présumé ,  que  tout  moyen  de  draguage  eût  été  insuffisant ,  malgré  les 
plus  grandes  dépenses.  Pour  y  suppléer  et  remplir  le  but  qu'on  voulait 
atteindre,  on  a  employé  un  moyen  dont  Pefièt  ne  laisse  rien  à  désirer  ^ 
dont  la  simplicité  ef  le  peu  de  dépense  rendraient  l'application  la  plus 
efficace  et  la  moins  dispendieuse  que  l'on  puisse  obtenir ,  pour  maintenir 
la  liberté  des  embouchures  des  Canaux,  en  balayant  avec  célérité  les 
dépôts  de  vases  et  graviers  qui  y  sont  habituellement  formés  par  chaque 

m 

crue  des  fleuves  ou  rivières  où  aboutissent  ces  embouchures. 

Il  s'agit  de  chasses  d'eau  de  la  plus  grande  énergie ,  produites  au  moyen 
d'un  simple  barrage  en  poutrelles  mobiles,  dont  voici  la  description  : 

On  a  pratiqué  des  rainures  en  amont  de  la  chambre  des  portes  de  l'é- 
cluse ;  quand  on  veut  établir  la  chasse  d'eau,  on  fait  glisser  dans  ces  rai-^ 
nures  des  poutrelles  en  sapin  qui  ont  7"',26  de  long ,  et  53  centimètre» 
d'équarrissage.  £lles  sont  munies  à  leurs  extrémités  d'un  crochet  de  fer , 
pour  aider  au  besoin  leur  manœuvre ,  au  moyen  d'une  corde  qui  s'attache 
à  ces  crochets. 

La  pesanteur  spécifique  de  ces  poutrelles  étant  moindre  que  celle  àc 
Feau ,  elles  ne  s'enfoncent  qu'à  fur  et  mesure  que  celles  qui  sont  inférieures 
acquièrent  la  surcharge  de  celles  posées  au-dessus  d'elles,  et  on  est  même 
obligé ,  pour  fixer  le  barrage ,  de  surcharger  la  poutrelle  supérieure  par 
des  poids  suffisant  pour  &ire  porter  la  poutrelle  inférieure  au  fond  et  l'y 
maintenir. 

Lorsque  le  barrage  est  ainsi  établi,  on  ouvre  les  perluis  ou  tambours 
de  fuite  pratiqués  dans  l'épaisseur  des  bajoyers  pour  laisser  échapper 
l'eau,  jusqu'à  ce  qu'on  ait  obtenu  une  différence  de  niveau  de  trois  à 
quatre  pieds ,  qu'on  ne  dépasse  pas  pour  ne  point  trop  augmenter  la 
pression  que  produit  la  charge  de  l'eau ,  et  parce  que  cette  difierence  de 
niveau  suffit  pour  opérer  une  chasse  d'eau  très  forte. 

Alors  on  ôte  les  poids  qui  avaient  été  mis  pour  maintenir  les  poutrelles 
immergées  jusqu'au  fond  ;  on  soulève  la  poutrelle  supérieure  au  moyen 
des  cordes  que  l'on  passe  dans  les  crochets  placés  à  cet  effet  à  ses  deux 
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extrémités  9  et  Pon  a  soin  d'arrêter  rëlévation  des  poutrelles  ^au  degré  con- 
yenable ,  pour  que  la  distance  qui  s'étabUt  entre  la  poutrelle  inférieure 
et  le  fond  ou  le  radier,  ouvre  passage  à  la  chasse  de  l'eau  pressée  par  la 
différence  de  niveau.  Cettid  chasse  d'eau,  par  la  force  de  sa  rapidité, 
balaye  et  entraîne  les  dépôts  de  vase  ou  de  gravier,  souvient  très  élevés, 
qui  s'étaient  formés  en  avant  des  portes  |^r  la  quantité  de  troubles  que 
le  Rhône  charie  dans  ses  crues.  A  la  vérité ,  ces  dépôts  se  trouvent  ici 

entraînés  dans  le  sas  de  l'éduse ,  mais  on  les  en  chasse  au  mojen  de 

* 

barrages  semblables ,  qu'on  établit  entre  les  murs  des  bajoyers  de  l'é^ 
cluse;  la  seule  différence  est  que  les  poutrelles  ont  alors  S'^gS  de  longueur, 
en  raison  de  l'espace  qui  sépare  ces  murs. 

£n  manœuvrant  pour  ces  barrages  comme  on  vient  de  le  voir  pour 
celui  qu'on  vient  de  décrire ,  les  vases  sont  transportées  dans  le  bassin 
<9i  aval  dont  on  a  parlé  ^  et  elles  en  sont  facilement  enlevées  au  moyen 
d'un  ponton.  Toute  cette  manœuvre  n'exige  qu'un  jour.  M.  Pouzolz  avait 
donné  le  plan  d'un  treuil  pour  effectuer  cette  manœuvre  des  poutrelles , 
mais  on  n'en  a  pas  même  eu  besoin  «  On  se  contente  de  placer  un  madrier 
^  va  d'un  bore  à  l'autre  du  barrage,  et  sur  lequel  on  se^place  pour 
agir. 

Cette  chasse ,  à  la  prise  d'eau  du  Rhône ,  s'effectue  avec  le  succès  le 
plus  complet.  La  facilité ,  et  surtout  l'efficacité  d'un  procédé  aussi  peu 
^pendieux,  en  rendent  l'application  ilé^irable  pour  les  embouchures  de 
Canaux,  où  la  navigation  est  si  souvent  contrariée,  et  même  paralysée 
par  les  dépôts  dont  on  a  déjà  parlé ,  et  pour  lesquels  l'effet  du  draguage , 
toujours  très  dispendieux ,  ne  peut  se  comparer  à  l'effet  énergique  des 
chasses  d'eau  que  l'on  vient  de  décrire. 

£n  voyant  les  effets  de  ces  chasses  d'eau ,  et  les  éngnues  amas  de  vase 
qu'elles  font  disparaître ,  et  en  y  comparant  les  peines ,  le  temps  et  la 
dépense  que  j'avais  vu  employer  ailleurs  pour  des  draguages,  qui  le  plus 
souvent  encore  ne  faisaient  que  diminuer  temporairement  les  obstacles 
sans  les  faire  disparaître ,  je  suis  resté  persuadé  que  sans  ce  moyen ,  on 


/ 
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tout  autre  écrivaient ,  il  aurait  i&llu  abandonner  l'éckise  de  prise  d'eau  5 
qu'on  est  obligé  de  nettoyer  plusieurs  fois  dans  une  année  (1). 

C'est  ainsi  que  se  trouve  résolu  y  d'une  manière  positive ,  le  double 
problème  de  la  direction  la  plus  convenable  pour  une  prise  d'eau  dans  les 
fleuves,  ainsi  que  de  la  certitude  d'en  maintenir  toujours  la  liberté  et  le 
service,  et  enfin,  d'avoir  le  moyen  le  moins. dispendieux  et  peut-être  le 
plus  efficace,  pour  Ëiire  disparaître ,  par  des  chasses  d'eau,  les  obstacles 
que  présentent ,  aux  embouchures  de  presque  tous  les  Canaux  dans  les 
fleuves ,  les  dépôts  de  vases  ou  de  gravier  que  presque  toutes  les  crues 
déposent  à  ces  embouchures,  en  les  rendant  ainsi  impraticables  pour  la 
navigation. 

Il  est  superflu  d'expliquer  que  les  chasses  d'eau  que  l'on  vient  de  voir 
s'efièctuer  avec  tant  d'énergie  pour  un  Canal  de  dérivation,  en  se  servant 
de  l'eau  d'un  fleuve  dans  une  direction  autre  que  celle  du  courant  (  c% 
qui  diminue  toujours  l'eflet  de  la  pression  ),  s'efifectuerait  avec  le  même 
avantage  pour  les  Canaux  à  point  de  partage,  au  moyen  d'un  barrage 
à  poutrelles,  en  aval  des  portes  d'en  bas  de  la  dernière  écluse,  qui  retien-' 
drait  l'eau  jusqu'à  la  hauteur  qu'on  jugerait  ccmvenable;  il  est  à  remar- 
quer que  le  dernier  bief  qui  fournirait  l'eau  a  toujours  assez  d'étendue 
poiir  servir  de  garre  aux  bateaux,  et  qu'on  pourrait,  le  plus  souvent, 
y  diriger  momentanément  les  eaux  des  rivières  qui  se  trouvent  habi- 
tuellement voisines  des  embouchures.  On  doit  observer,  pour  ces  chasses 
d'eau,  que  leur  force  initiale  serait  toujours  en  raison  de  la  hauteur  du 
]>arrage  qui  pourrait  s'élever  jusqu'à  celle  des  portes  de  garde,  et  des 
levées  qui,  près  les  embouchures  des  Canaux,  doivent  être  au-dessus 
des  plus  hautes  eaux  dans  les  plus  fortes  crues  ^  qu'ainsi  cette  force  ini- 


(i)  Ce  moyen  n*aaraitpQ  être  supplée  par  des  buses  découpés  dont  on  avait 
aussi  eu  ridée*,  effectivement  ,Ja  pression  de  Teau  cAt  été  si  forte,  qu'il  en  serait 
passé  à  travers  ces  buses  une  quantité  telle,  qu'il  aurait  été  impossible,  vraisem- 
blablement ,  de  vider  le  sas* 
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tiale  pourrait  être  calculée  d'après  une  pression  qui  pourr^  aller  jusqu'à 
4  ou  5  mètres  de  hauteur,  et  que  l'eflet  de  ces  chasses  pour  les  Canaux 
à  point  de  partage,  serait  encore  fevorisé  par  la  direction  de  l'embou- 
chure en  ayal,  c'est-à-dire  dans  le  sens  du  courant  du  fleuve* 

On  a  dû  insister  ici  sur  cette  circonstance,  parce  qu'on  a  l'occasion 
de  la  rappeler  dans  la  plupart  des  descriptions  de  Canaux. 

De  tels  résultats  méritent  assurément  les  encouragemens  du  Gouyer-* 
nement,  et  ici  cet  encouragement  devient  en  quelque  sorte  une  justice, 
quand  on  reconnaît  les  difficultés  qui  ont  été  surmontées,  et  auquel  point 
les  dépenses  ont  dépassé  les  devis  d'après  lesquels  œ  Canal  avait  été 

» 

entrepris. 

On  devait  s'attendre  à  des  frais  ^d'épuisement  extraordinaires  pour 
chaque  écluse  du  Canal,  d'après  la  nature  et  la  position  du  sol  où  on 
les  établissait,  et  les  concessionnaires  auraient  pu  s'effrayer,  quand  en 
dressant  l'état  des  dépenses  faites  depuis  le  j"  vendémiaire  an  YI  {22  sep* 
tembre  i^Q'j)  jusqu'au  1"  janvier  3806,  ils  reconnurent  qu'elles  mon- 
taient à  3,602,826  fir«  10  cent. ,  et  cependant  on  n'avait  encore  exécuté  ni 
le  bassin  de  Beaucaire  ni  l'écluse  de  prise  d'eau.  La  seule  écluse  de 
Nourrignier  avait  occasionné  une  dépense  de  239,279  francs  d'épuise- 
ment ,  l'eau  ayant  jailli  avec  tant  de  force  quand  on  creusa  pour  établir 
la  fondation,  qu'elle  entraînait  tout  ce  qu'on  voulait  lui  opposer.  Les 
dépenses  des  fondations  furent  proportionnelles,  de  sorte  que  cette  écluse 
coûta  seule  523,ooo  francs,  y  compris  les  frais  d'épuisement  dont  on 
vient  de  parler,  ce  qui  est  décuple  des  dépenses  ordinaires  d'une  écluse. 
Cependant,  dès  .causes  de  découragement  aussi  ^sensibles  n'arrêtèrent 
point  le  zèle  de  la. compagnie f- elle  eut  la  sa^sse  de  reconnakre  ce  que 
l'inhabileté^  peut-être  même;  j'inesaglitude  de  plusieurs  de  ceux  qu'elle 
avait  employés  à  exécuter  les  travaux,  avaient  pu, donner  à, l'accroisser 
ment  de  dépenses  aussi  énormes;  il  est  certain  qu'ayant  changé  les  agens 
et  ouvriers  qu'elle pouvait^çroire  inhabiles  et  niême  inexacts,  les  travaux 
qui  ont  été  exécutés  depuis,  par  des  agens  dpn^  QVe  n'j^  eu  qu'à  se  louer, 

ont  été  incompar ablem^nt  moins  dispendieux. 
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Mais  cet  qp^ple  n'en  est  pas  moina  un  de  ceux  qui  prouvent  que  les 
concessions  ten^oraires  ne  sont  jamais  proportionnées  aux  encourage** 
mens  j  même  aux  indemnités  que  réclament  dans  l'intérêt  général  un 
genre  d'entreprise  qui  demande  toujours  des  aTances  aussi  importantes , 
une  rare  réunion  de  connaissances ,  et  le  zèle  le  plus  louable ,  car  ses 
effets  sont  encore  plus  sensibles  pour  la  prospérité  de  l'État  que  pour  l'util 
lîté  particulière^ 

Je  crois  devoir  ajouter  ici  que  je  suis  étranger  à  tout  intérêt  dai»  le 
Canal  de  Beaucaire,  que  je  ne  connais  même  aucun  des  associés,  et 
qu'ainsi  le  seulmotif  qui  ait  pu  me  guider  dans  l'observation  que  je  viens 
d'émettre  est  une  considération  d'intérêt  public* 

Effectivement,  des  circonstances  qui  n'eussent  été  qu'embarrassantes 
(vvec  une^concession  à  perpétuité,  auraient  pu  être  ruineuses  avec  une 
concession  temporaire  qui  exclut  nécessairement  les  prindpales  res-*^ 
sources  du  crédit  ;  et  si  l'on  eût  vu  fentreprise  du  Canal  de  Beaucaire 
abandonnée  comme  ruineuse  avant  même  d'avoir  commencé  les  travam; 
de  récluse  de  prise  d'eau ,  qui  semblait  l'article  de  dépenses  le  plus  inquié* 
lant,  l'État,  c'est*à-^ireJ'intérét  général,  se  serait  peutêtre  vq  privé,  par 
nn  découragement  trop  motivé,  de  ce  Caqal ,  qui  devenait  de  jour  en  jour 
plus  indispensable  par  la  progression  des  obstacles  qui  paralysaient  I4 
navigation  aux  embouchures  du  RUône.  Vart  pour  la  constrqction  des 
Canaux  aurait  aussi  pu  être  privé  des  expériences  et  des  aj^lications 
utiles  que  lui  a  oflfert  l'écluse  de  prise  d'e^u  dans  le  Rhône ,  ainsi  que 
nous  Favons  détaillé. 

On  n'aurait  point  .«u  cette  coinmunication  assurée  par  l'intérieur  entre 
Ljon  et  Bordeaux,  dont  les  avantages  s'accroissent  de  jour  en  jour^ 
puisqu'un  bateau  parti  de  Lyon  pourra  arriver  en  dix  jours  à  Bordeaux, 
ïinsi  que  ndus  Favons  déjà  dit  à  la  fin  de  Fartiele  précédent,  que  nous 
avons  terminé  par  le  détail  des  améliorations  que  Fon  exécutait  pouF 
cette  navigation,  notamment  pour  le  Canal  des  étangs,  et  pour  l'établis- 
sement d'un  Canal  latéral  à  l'étang  de  Mauguio. 

]1  est  à  observer  que,  pour  ^ller  de  Bordtoux  a  îj^^ffï^ïi  %xA  calculer 
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le  temps  qu'exige  de  plus  la  remonte  du  Rhône  depuis  Beaoéaîrfe  ;  mais 
on  n'en  sent  pas  moins  combien  cette  communication  est  importante  en 
temps  de  paix ,  et  qu'elle  le  deviendrait  bien  autrement  en  temps  do 
guerre. 

Les  plantations  soignées  qui  existent  déjà  sur  la  majeure  partie  du  dé« 
yeloppement  du  Canal  de  Beaucaire  offrent  un  ornement  remarquable 
de  plus  au  beau  pays  qu'il  parcourt.  Nous  ne  devons  point  quitter  l'ar- 
ticle du  Canal  de  Beaucaire  sans  parler  de  l'opération  importante  du 
dessèchement  des  marais  compris  dans  la  concession. 

Ces  marais  sont  des  empiétement  &its  sur  la  mer ,  par  les  atterrisse- 
mens  progressifs  du  Rhône  et  des  torrens  du  Yistre  et  du  Y idourle.  Ces 
atlerrissemens  eussent  été  encore  plus  considérables ,  peut-être  même 
n'aurait-on  eu  qu'une  plaine  fertile  au  lieu  de  marais,  si  les  inondations 
du  Rhône  n'avaient  été  réprimées  par  la  digue  de  défense,  dont  l'effet  a  été^ 
comme  on  l'a  vu ,  d'élever  de  plus  de  deux  métrés  le  terrain  situé  entre 
cette  digue  et  le  fleuve,  en  y  concentrant  les  inondations  ;  de  sorte  que , 
par  suite  de  cette  élévation  progressive,  il  Êiudra  ou  donner  une  nouvelle 
issue  au  petit  Rhône  en  rompant  cette  digue,  ou  l'élever  considérable-* 
ment,  pour  qu'elle  continue  de  préserver  la  plaine  fertile  de  Beaucaire. 

Plusieurs  projets  avaient  été  présentés  pour  le  dessèchement  de  ces 
marais ,  aux  États  de  Languedoc ,  qui  y  portaient  une  grande  sollicitude  ; 
mais,  depuis,  on  a  distingué  comme  préférable  le  projet  de  M.  Pouzolz, 
ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées ,  attaché  au  Canal  de  Beau- 
caire ,  et  qui  en  dirige  les  travaux  avec  un  talent  très  remarquable. 

M.  Pouzolz,  dans  un  mémoire  intéressant,  et  d'après  des  nivellemens 
de  la  plus  grande  exactitude,  a  divisé  ces  marais  en  deux  classes.  Il  ap« 
pelle  marais  supérieurs  ceux  dont  le  niveau,  étant  au*^essus  des  basset 
eaux  de  la  mer ,  peuvent  éu*e  ^^^^chés  par  écoulement.  Les  autres , 
|[u'il  appelle  marais  inférieurs^  ne  peuvent  être  desséchés  que  par  at- 
terrissemens,  évapora tions  et  épuisemens. 

Le  projet  de  M.  Pouzolz,  pour  ces  derniers,  est  principalement  basé 
sur  cstte  observation  importante,  que  les  eaux  pluviales  qui  tombent 
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sur  une  superficie  déterminée  ,  n'ont  besoin,  pour  être  évaporées,  qu« 
d'une  superficie  égale  au  quart  du  versant.  Cette  observation  était  le  ré- 
sultat des  expériences  faites  sur  divers  étangs,  par  MM.  Pouzolz  et 
Bouvier,  dans  les  départcmens  de  l'Aude,  de  Vaucluse  et  de  la  Drôme. 

M.  Pouzolz,  d'après  cette  considération  ,  propose  d'isoler  les  marais 
des  eaux  de  la  mer  et  de  celles  du  Vistre  et  du  Vidourle ,  ce  qui  se  ferait 
avec  la  plus  grande  Êicilité ,  en  élevant  à  une  hauteur  convenable  les 
francs-bords  du  Canal. 

On  creuserait  alors  une  rigole  de  ceinture  qui  environnerait  les  ma- 
rais, recevrait  les  eaux  des  terres  environnantes,  et  les  évacuerait  dans 
le  Canal  de  Beaucàire  à  Aiguës-  Mortes,  au  moyen  de  déversoirs  à  clapets, 
qui  se  refermeraient  aussitôt  que  les  eaux  du  Canal  menaceraient  d'entrer 
dans  les  marais. 

V 

Alors  les  eaux  pluviales ,  tombant  dans  ces  marais ,  se  rendraient  dans 
leur  partie  la  plus  basse,  qui  est  Tétang  de  Scamandre,  et  ^  occuperaient 
un  espace  égal  au  quart  de  la  superficie  du  versant  total,  ce  qui  est  la 
condition  reconnue  suffisante  à  Févaporation ,  à  laquelle  on  peut  joindre 
encore  cette  observation ,  que  tant  que  les  eaux  rendues  dans  l'étang  de 
Scamandre  ou  dans  le  contre-canal  qui  les  y  conduit  seront  plus  élevées 
que  celles  de  la  mer  ou  que  celles  du  Canal,  on  pourra  les  évacuer  au 
moyen  des  déversoirs  à  clapets  dont  on  vient  de  parler.  Les  infiltrations 
doivent  encore  être  calculées  pour  beaucoup ,  dans  un  terrain  tel  que 
celui  de  ces  marais ,  dans  les  nombreux  fossés  qui  devront  les  couper 
pour  faciliter  Técoulement  des^eaux,  et  dans  le  contre-canal  qui  lescon* 
duira  à  Tétang  de  Scamandre. 

L'étendue  des  marais  que  M.  Pouzolz  propose  de  livrer  ainsi  à  l'agri- 
culture est  de  1 5,54a  hectares,  dont  6,o56  doivent  être  mis  à  l'abri  de 
toute  submersion,  et  7,466  seront  encpre  rajets  à  des  submersions  mo- 
mentanées. ^  ' 

La  rigole  de  ceinture  projetée  par  M.  Pouzolz  présente  encore  l'avan- 
tage des  irrigations,  qui  dans  un  climat  aussi  chaud  seront  désirables 
pour  les  prairies  qu'on  voudra  établir  dans  les  parties  converties  en  cui-* 
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tnre,  et  Ton  connaît  les  effets  inappréciables  des  irrigations  que  l'on  pra- 
tique dans  un  climat  pareil  y  avec  les  eaux  de  la  fontaide  de  Vaucluse  et 
de  la  Durance,  et  celles  du  Canal  de  Craponne,  qui  a  converti  en  une 
plaine  de  la  plus  grande  fertilité  une  étendue  de  vingt-quatre  lieues 
carrées ,  que  son  afireuse  stérilité  avait  fait  appeler  Campus  lapideus^ 

Le  zèle  déjà  si  bien  prouvé  de  la  compagnie,  et  les  talens  distingués 
de  M.  Pouzolz,  donneront  sûrement  pour  ces  desséchemens  un  nouvel 
exemple  des  encouragemens  que  ce  genre  d'entreprise  mérite ,  et  des  . 
avantages  qu'il  assure. 

Le  Canal  de  Beaucaire  affranchit  la  navigation  des  obstacles  et  des 
dangers  qui  s'accroissaient  pour  le  passage  des  bouches  du  Rhône.  Il 
assure  entre  Lyon  et  Bordeaux  une  communication  navigable  remar- 
quable par  sa  célérité  et  sa  commodité;  et  cet  avantage  se  reporte  encore 
à  la  communication  du  Rhin  avec  Bordeaux  ,  ainsi  qu'on  vient  de  le 
voir.  Il  rattache  son  utilité  à  l'importance  de  cette  belle  ligné  navigable 
entre  la  Méditerranée  et  les  mers  du  Nord^  par  l'intérieur  de  la  France , 
qui  nous  occupe  ici. 

L'entière  confection  de  celte  ligne  navigable  doit  ajouter  de  nouveaux 
avantages  à  ceux  que  présente  déjà  le  Canal  de  Beaucaire,  et  l'on  peut 
dire  qu'alors  la  foire  de  celte  viHe^  déjà  si  célèbre ,  se  trouvera  sans 
.  rivale  lorsque  les  peuples  commerçans  du  Nord  pourront  s'y  rendre  et  y 
etïbctuer  leurs  envois  et  leurs  retours,  en  faisant  en  peu  de  jours  le  trajet 
de  cette  ligne  navigable  par  l'intérieur  de  la  France,  qui  leur  évitera  la 
longueur  et  même  les  dangers  de  l'immense  détour  qu'il  leur  faut  faire 
aujourd'hui  par  la  voie  de  mer. 

CANAL  DE  GIVORS. 

Quoique  nous  nous  soyons  proposé  de  ne  parler  dans  cette  partie  de 

l'Ouvrage  que  des  Canaux  existans  qui  font  partie  de  la  Ugne  navigable  du 

nord  au  midi  de  la  France ,  nous  allons  décrire  ici  le  Canal  de  Givprs  qui 

s'embouche  dans  cette  ligne  navigable ,  parce  qu'il  peut  prouver  l'utilité 

des  embranchemens  qu'elle  déterminerait  à  établir  par  les  grands  avan^ 
Tome  U:  45* 
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tages  qu'elle  présenterait.  On  peut  s'en  faire  une  idée,  en  se  rappelant 
ce  qui  a  été  dit  au  sujet  des  quarante-cinq  embranchemens  qui  se  sont 

rattachés  successivement  à  la  ligne  navigable  de  Londres  à  Liverpool. 

Le  Canal  de  Givors  prend  son  nom  de  la  petite  ville  où  il  s'embouche 
dans  le  Rhône,  à  cioq  lieues  au  dessous  de  Lyon ,  en  partant  de  Rive  de 
Gier,  autre  petite  ville  environnée  de  montagnes  qui  contiennent  des 
mines  de  charbon  de  terre  qui  paraissent  inépuisables. 

On  la  d'abord  considéré  comme  la  première  partie  d'un  Canal  qui 
devait  réunir  le  Rhône  à  la  Loire ,  à  Saint-Rambert ,  en  passant  par 
Saint-Etienne  et  Saint-Chamont.  Mais  le  point  de  partage  de  ce  Canal 
serait  à  environ  ii38  pieds  au-dessus  du  Rhône, ce  qui  fait  883 pieds 
«'m-dessus  de  l'origine  du  Canal  de  Givors;  il  esta  5i3  pieds  au-dessus  de 
la  Loire  :  ce  serait  pour  les  deux  chutes  réunies  iSgS  pieds.  On  voit 
que  le  nombre  des  écluses  et  la  capacité  des  réservoirs  présenteraient 
de  grandes  dépenses. 

Zacharie,  horloger  à  Lyon,  proposa,  en  i^jSx  au  Gouvernement  la 
jonction  du  Rhône  à  la  Loire,  qui  devait  opérer  la  jonction  des  mers; 
mais  le  CoAseil ,  après  avoir  consulté  sur  la  possibilité  et  les  avantages 
de  l'entreprise,  l'obligea  à  en  restreindre  l'exécution  à  la  partie  du  Rhône 
à  Rive  de  Gier.  » 

Il  s'était  occupé  de  son  projet  pendant  i5  ans,  il  fit  commenceras 
travaux  en  1765;  la  concession  ne  lui  fut  accordée  que  pour  60  ans, 
parce  qu'il  se  faisait  illusion  sur  les  frais  de  construction  qu'on  n'évaluait 
qu'à  65i,ooo  fr.  Cependant  il  paraît  que  ses  dépenses  réunies  à  celles 
de   mauvaises  constructions  qu'il  exécuta ,   s'élevèrent  au  -  delà   de 

5oo,ooo  fr. 

Zacharie  mourut  viclime  de  son  zèle  et  de  ses  illusions.  Son  fils  aîné 
chercha  à  faire  honneur  à  sa  succession  et  à  ses  projets.  D'après  ses 
soins, -il  se  forma,  en  X775,  une  nouvelle  compagnie,  dans  laquelle  il 
resta  propriétaire  de  cinq  actions  :  celle  -  ci  acquitta  60,000  fr.  de 
dettes  de  la  fîuctession-de  son|)ère,  et  termina  les  travaux  en  8  ans: 
la  navigation  s'duvrjt  on.  1 7£x'.  '  '     i 
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Mais  les  accidens  provenani:  de  mauvaises  constructions  originaires , 
et  l'insuffisance  des  eaux  du  Gier,  compromettaient  entièrement  l'entre- 
prise y  et  elle  fut  à  la  veille  d'être  abandonnée.  La  compagnie  eut  recotirs 
au  Gouyernement.  Elle  lui  observa  qu'elle  avait  dépensé  depuis  a  a  ans 
environ  3,ooo/)00  fr.  ;  qu'il  était  indispensable,  pour  soutenir  l'entreprise 
et  en  obtenir  le  succès,  qu'elle  fit  encore  d'autres  travaux  estimés  alors 
i,36o,ooo  fr.,  et  elle  exposa  que  pour  qu'elle  pût  effectuer  des  dépenses 
aussi  considérables  et  aussi  essentielles,  il  était  de  la  justice  du  Gouver- 
pement  et  de  l'intérêt  public  de  concéder  à  perpétuité  ce  Canal ,  dont  la 
concession  originaire  n'avait  d'abord  été  que  de  60  ans,  et  portée  ensuite  à 
*  99  ans  (en  177g),  en  raison  de  l'accroissement  des  dépenses.  Sur  cette 
demande  de  la  compagnie,  des  lettres-patentes  du  mois  de  décembre 
178g,  enregistrées  en  forme  d'édit  au  parlement  au  mois  de  septembre 
suivant,  prononcèrent  la  concession  perpétuelle,  en  considérant  entre 
autres  choses  qu'il  ne  serait  pas  équitable  que  le  domaine  profitât  de 
la  fortune  de  quelques  particuliers  qui  ont  bien  mérité,  en  procurant  au 
public  un  établissement  très  avantageux,  sans  que  l'État  y  eût  contribué 
pour  aucune  dépense  ,  et  qu'il  importait  d'ailleurs  à  l'entretien  et  à 
la  conservation  des  ouvrages,  que  les  entrepreneurs  en  soient  proprié- 
taires incommutables,  plutôt  que  de  singles  usufruitiers. 

Cet  acte  du  parlement  fut  d'autantplus  justifié,  que  les  dépenses  néces- 
saires pour  la  perfection  du  Canal  ont  monté  à  environ  4,000,000  fr. , 
dont  il  reste  à  peu  près  800,000  fir,  à  employer,  qui, 

joints  aux 3,ooo,ooo 

de  dépenses  antérieures ,  forment,  pour  les  dépenses 

faites  pour  ce  Canal ,  un  total  de * 7,000,000  fr. 


Le  principal  objet  de  ces  travaux  était  l'établissement  d'un  réservoir 
qui,  à  lui  seul,  a  coûté  i^4oo,ooo  fr. 

La  compagnie  composa  son  administration  d'un  directeur  général,  d'un 
comité  administratif ,  dont  le  compte  de  gestion  serait,  ainsi  que  les  plans 
d'opérations ,  réglés  par  une  assemblée  générale. 
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Elle  nomma ,  pour  son  directeur  général ,  M.  de  Cailhava ,  comme  lui 
connaissant  les  qualités  les  plus  propres  à  déterminer  le  succès  d'une 
entreprise  qu'on  s'était  vu  à  la  veille  d'abandonner  (  i). 

M.  de  Cailhava  justifia  complètement  le  choix  de  la  compagnie  ;  secondé 
par  le  comité  administratif,  ses  attentions  et  ses  soins  se  portèrent  prin- 
cipalement sur  la  création  d'un  réservoir  suffisant  pour  soutenir  la 
navigation  la  plus  active. 

On  eut  la  sagesse  de  prendre  pour  modèle  le  fameux  bassin  de  Saint* 
Féréol  au  Canal  de  Languedoc,  en  suivant  une  échelle  réduite  d'après 
les  localités.  Cependant,  avant  dç  l'adopter,  les  propriétaires  du  Canal 
hésitèrent  long*temps;  ils  mirent  en  concurrence  le  projet  d'un  barrage 
par  un  seul  mur  semblable  à  celui  du  bassin  du  Lampy  au  Canal  de 
Languedoc,  et  se  déterminèrent  par  un  motif  d'économie  dans  lequel  ils 
furent  trompés  par  des  difficultés  imprévues,  qui  doublèrent  la  longueur 
du  barrage. 

Ce  barrage  paraissait  dans  le  projet  ne  devoir  pas  s'étendre  au-delà  de 
55o  pieds  de  longueur  ;  il  était  placé  entre  deux  collines ,  dans  une  partie 
très  resserrée  du  vallon  ;  mais  le  rocher  de  la  rive  droite  s'étant  trouvé 
décomposé  par  des  sources ,  il  fallut  le  déblayer  dans  toute  l'épaisseur  du 
grand  mur  placé  entre  les  remblais ,  sur  toute  la  hauteur  de  la  chaussée , 
sur  environ  3o  pieds  en  contrebas  du  lit  du  ruisseau,  etsur  une  longueur 
inattendue  de  plus  de  35o  pieds  :  circoostance  qui  porte  la  longueur  totale' 
du  barrage  à  720  pieds.  La  compagnie  a  eu  à  regretter  de  n'avoir  pas 


(1)  Je  dois  à  l'obligeance  et  aux  connaissances  de  M.  de  Cailhava  les  principaux 
détails  que  j'expose  ici  ;  j'avais  eu  le  regret  de  ne  point  le  rencontrer  lorsque  je 
visitai  ce  Canal ,  parce  qu'il  venait  de  demander  sa  retraite  des  fonctions  de  di* 
recteur ,  que  la  compagnie  le  détermina  à  reprendre  d'après  les  obligations  que 
cet  établissement  pouvait  lui  avoir  encore.. 

Privé  des  bons  renseignemens  qu*il  m'eût  donnés,  la  notice  que  j'avais  ré- 
digée sur  ce  Canal  s'est  trouvée  incomplète  dans  les  premiers  exemplaires  de  cet 
Ouvrage  qui  ont  paru-,  il  m'a  fait  connaître,  avec  la  plus  grande  obligeance,  ce 
qui  pouvait  la  rendre  plus  exacte  et  plus  intéressante. 
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ptacé  le  barrage  dans  une  partie  plus  large  du  vallon ,  etde  ne  l'avoir  pas 
'  composé  d'an  seul  mur,  qui  aurait  moins  coûté,  et  qui  aurait  eu  sur 
celui  qui  existe  l'avantage  de  retenir  dans  son  bassin ,  moyennant  une 
élévation  de  5o  pieds,  le  double  de  l'eau  que  contient  le  réservoir  exi- 
stant, dont  le  barrage  a  le  double  de  hauteur. 

Les  trois  murs  placés  dans  l'épaisseur  de  la  chaussée  sont  à  la  dislonce 
de  180  pieds  les  uns  des  autres.  Ces  intervalles  sont  remplis  par  des  rem- 
blais de  terre  jusqu'à  concurrence  de  la  hauteur  de  chacun  d'eux^ 

L'un  des  murs  est  habituellement  sous  l'eau;  il  a  81  pieds  6  pouces 
de  hauteur  et  10  pieds  6  pouces  d'épaisseur;  le  remblai  qui  le  réunit  au 
mur  du  milieu,  s'élève  en  talus  devant  ce  mur  à  la  hauteur  de  63  pieds. 

Ce  second  mur  a  dans  sa  base  18  pieds  d'épaisseur.  Il  a  été  coulé 
au  milieu  de  ce  mur  un  béton  de  3  pieds  d'épaisseur.  Le  mur  s'élève  sans 
fruit  jusqu'à  la  hauteur  du  remblai  intérieur  couvert  par  les  eaux,  et 
depuis  cçtte  hauteur  jusqu'au  couronnement,  sur  34  pieds  avec  un  dou-^ 
zième  de  fruit,  et  se  termine  à  son  couronnement  à  17  pieds  d'épaisseur. 
Sa  face  sur  toute  la  longueur  et  sur  la  hauteur  de  34  pieds,  est  revêtue 
de  pierres  de  taille. 

Le  troisième  mur,  entièi'emetit  hors  du  massiPdela  chaussée,  soutient 
le  remblai  adossé  au  grand  mur  qui  vient  d'être  décrit  ;  il  s'élève  de 
56  pieds  sur  une  épaisseur  de  ig  pieds.  Sa  longueur  dans  sa  base  est  de 
80  pieds,  et  à  son  couronnement  de  soc;  le  femblai  qu'il  soutient  s'élève 
en  talus  jusqu'au  couronnement  du  mur  du  milieu  ;  il  est  préservé  des 
dégradations  de  la  pluie  par  un  gazon. 

Deux  voûtes  l'une  sur  l'autre  traversent  la  chaussée  entre  le  mur  du 
milieu  et  les  deux  autres  murs  pour  amener  les  eaux  à  l'intérieur ,  et 
pour  ouvrir  les  robinets;  c'est  par  ces  orifices,  au  nombre  de  deux,  qu'on 
tire  les  eaux  lorsqu'elles  sont  à  ao  pieds  en  contre-bas  du  couronnement; 
jusqu'à  cette  profondeur  elles  sont  données  par  une  bonde.  Les  robinets 
sont  adaptés  à  des  corps  qui  traversent  le  grand  mur,  et  prennent  les 
eaux  intérieuremenf  par  la  voûte  inférieure  où  elles  entrent  par  un  puits 
grillé  pour  empêcher  les  corps  floltans  de  parvenir  dans  les  robinets. 
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Les  eaux  sortant  des  robinets  tombent  dans  une  rigole  qui  traverse 
la  voûte  inférieure  entre  le  grand  mur  et  le  mur  extérieur.  Celles  qui  sont 
données  par  la  bonde,  coulent  dans  un  souterrain  creusé  'dans  le  rocher 
qui  s'ennbouche  dans  le  déchargeoir  du  trop  plein  du  bassin,  à  une 
profondeur  de  ao  à  35  pieds,  d'où  les  eaux  se  précipitent  dans  le  lit 
du  ruisseau  par  une  bruyant^  cascade  de  70  pieds  de  hauteur. 

■ 

Au-dessous  de  ces  robinets,  et  au  niveau  des  fondations  du  mur  du 
milieu ,  il  a  été  pratiqué  une  ouverture  fermée  par  une  vanne  pour  vider 
le  bassin  à  fond,  et  en  chasser  les  dépôts.  Une  ouverture  et  une  vanne 
correspondantes,  existent  dans  le  mur  intérieur. 

Les  eaux  sont  conduites  au  port  de  Rive  de  Gier,  qui  fait  l'origine  du 
Canal  par  l'ancien  lit  du  ruisseau,  sur  un  trajet  d'environ  aooo  toises. 
Elles  en  sont  ensuite  dérivées  par  un  barrage,  et  conduites  dans  une 
rigole  souterraine  creusée  au  travers  d'une  montagne  composée  de  grès 
et  de  schiste  de  a6o  toises  de  longueur,  6  piçds  de  largeur,  et  8  de  hau- 
teur ,  d'où  elles  tombent  dans  le  lit  du  Gier ,  et  se  mêlent  avec  les  eaux 
de  cette  rivière  pour  entrer  dans  le  Canal  au  port  de  Rive  de  Gier,  par 
la  prise  ci-devatit  désignée. 

La  partie  de  ce  souterrain  tracée  dans  les  grés  n'a  soufiert  aucune 
altération,  mais  on  a  été  dans  la  nécessité  de  voûter  environ  5o  toises 
de  longueur  dans  la  partie  schisteuse. 

Au  moyen  de  précautions  prises  avec  tant  de  soin ,  la  solidité  de  l'en- 
s(Mnble  de  ce  beau  barrage  ne  laisse  rien  à  désirer. 

I^  réservoir  ainsi  formé  a  aviron  g5o  toises  de  longueur,  45  toises 
de  largeur,  une  superficie  de  4a,75o  toises,  et  contient  à  peu  près  375,000 
toises  cubes. 

i^s  eaux  s'y  renouvellent  souvent  et  rapidement  par  les  pluies  ordi- 
naires, par  la  fonte  des  neiges  des  montagnes  de  Pila.Cèpendant  on  n'a  re- 
cours à  ces  eaux  que  dans  la  proportion  de  l'insufiisance  de  celles  du  Gier. 

On  vient  défaire,  pour  la  perfection  de  ce  bassin,  une  rigole  de  ceinture 
pratiquée  dans  le  rocher  pour  dériver  les  eaux  du  Gier  et  les  empêcher 
d'y  charrier  trop  de  troubles.  Le  barrage  du  vallon  qui  fixe  les  eaux  dans 
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la  rigoii ,  a  3a  pieds  de  hauteur ,  16  d'épaisseur  réduite ,  et  environ  176 
de  longueur  j  son  parement  en  pierres  de  taille  est  semblable  à  ceux  des 
murs  de  la  grande  chaussée.  La  rigole  a  5  pieds  de  largeur,  3  pieds  et 
demi  de  profondeur,  et  io5o  toises  de  longueur  ;  en  se  rapprochant  du 
dégorgeoir  du  bassin  auquel  elle  aboutit ,  elle  est  souterraine  sur  une 
longueur  de  a6  toiseSi 

On  peut  maintenant,  en  détournant  les  eaux,  facilement  évacuer  les 
dépôts  de  sable  et  de  limon  par  les  vannes  de  chasse,  et  &ire  dans  les 
souterrains  du  barrage  les  réparations  qui  se  présentent  quelquefois. 
JLes  voûtes  de  l'intérieur  étaient  auparavant  inaccessibles. 

L'ouvrage,  exécuté  tout  entier  dans  des  rochers,  a  coûté  i4o,ooo  Tp; 
C^lte  dépense,  jointe  à  celle  de  la  chaussée  et  du  bassin,  a  porté  le  total 
de  rétablissement  à  environ  i,4oo,ooo  fr. 

Les  travaux  qui  furent  exécutés  subséqucmment  furent ,  1  "^  la  recon- 
struction des  écluses  en  pierres  de  taille. 

3^  L'élargissement  du  Canal  dans  les  parties  où  il  est  encaissé  dans  le 
roc.  Sa  largeur  primitive  n'y  était  que  de  16  pieds,  elle  est  portée  à 
3o  pieds. 

3^  L'établissement  d'une  belle  gare  à  l'embouchure  du  Canal  danë  le 

Rhône. 
Pour  les  écluses,  au  lieu  de  ventelles  aux  portes  qui  avaient  d'abord 

été  pratiquées  pour  le  passage  de  l'eau  et  l'établissement  des  niveaux 

entre  les  sas  ou  les  bie&,  on  a  fait  l'application  du  procédé  des  clapets 

dont  M.  Gauthey  avait  feit  usage  le  premier,  en  établissant  le  Canal  du 

Centre  ;  mais  l'expérience  a  indiqué  ici  quelques  améliorations.  Voici  le 

détail  de  ces  clapets. 

Ils  ont  leur  ouverture  dans  les  murs  des  sas  percés  latéralement  aux 
enclaves  des  portes,  sur  27  pouces  de  hauteur  et  ai  de  largeur. 

Les  cabinets  par  lesquels  lès  eaux  se  précipitent,  arrivent  dans 
récluse  et  en  sortent,  ont  4  pieds  carrés  d'ouverture  ;  ceux  d'amont  con- 
tournent le  mur  de  chute,  et  ceux  d'aval  contournent  les  chardonnets. 

Les  clapets  du  Canal  de  Givors  n'ont  pas  de  siphon  conm>e  ceux  du 
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Canal  du  Centre;  on  les  y  a  supprimés,  parce  qu'ils -étaient  sans  utilité 
et  refardaient  le  remplissage  de  Técluse. 

Pour  accélérer  ce  remplissage ,  on  a  donné  aux  cabinets  des  clapets 
du  Canal  de  Givors,  et  à  leurs  issues ,  4  pieds  carrés,  au  lieu  de  3  pieds 
qu'ils  ont  au  Canal  du  Centre ,  sans  changer  l'orifice  de  rentrée.  Les 
écluses  dé  la  pieds  de  chute  se  remplissent  et  se  vident  en  dix  minutes. 

La  dépense  des  4  clapets  d'une  écluse  peut  monter  à  8  ou  io,ooo  fr. 

Les  écluses  ont  i4  pieds  4  pouces  de  largeur  entre  les  portes ,  et  85 
pieds  de  longueur.  L'écluse  d'embouchure  dans  le  Rhône  a  i6  pieds  de 
large ,  afin  de  donner  entrée  aux  grandes  barques  du  Rhône  dans  une 
gare  qui  a  i56  toises  de  longueiur  et  64  de  largeur. 

Cette  gare  peut  contenir  25o  bateaux,  au  moyen  d'un  môle  de  6  pieds 
de  large,  construit  en  belles  pierres  de  taille,  qui^  partage  dans  sa  longueur, 
en  laissant  à  ses  deux  extrémités  un  passage  libre  pour  les  bateaux. 

Elle  est  de  la  plus  grande  utilité,  tant  pour  les  bateaux  qui  naviguent 
sur  le  Canal,  que  pour  ofiiir  un  abri  aux  barques  du  Rhône  dans  les 
grandes  crues  et  les  ouragans  qui  les  exposent  à  être  submei^ées. 

Le  service  intérieur  de  cette  gare  est  Êiitpar  les  agens  delà  compagnie, 
pour  éviter  les  vols,  et  inoyennant  une  rétpbutîon. 

L'écluse  d'entrée  a  été  pratiquée  sous  un  angle  de  38  d^és  avec  le 
courant  du  fleuve,  pour  fiiciliter  la  manœuvre  des  bateaux,  et  éviter 
les  inconvéniens  que  Élisait  éprouver  l'embouchure  originaire,  qui  étant 
a  angle  droit,  rendait  l'entrée  et  la  sortie  des  bateaux  très  périlleuse  dans 
les  hautes  eaux,  etnécessitait  des  draguages  dans  les  basses  eaux. 

Ce  Canal  a  8,335  toises  (  i6,94i  mètres)  de  longueur;  sa  laideur  com- 
mune est  de  a4  pieds  (7  met.  4g  cent.)  au  plafond,  et  36  pieds  (11  met. 
f)V)  cent.  )  à  la  ligne  d'eau;  sa  profondeur  est  de  5  à  6  pieds,  ses  28  écluses 
rachètent  255  pieds  ( 82  met.)  de  pente. 

Il  sert  principalement  au  transport  de  la  houille  de  Rive  deGiçr, 

dont  il  voiture  environ  4,000,000  de  quintaux.  Avant  qu'il  fût  établi. 
on  ne  transportait  qu'environ  4oo,qoo  quintaux  sur  des  mulets, 
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Il  transporte  des  denrées,  quantité  de  verreries,  les  matières  pre- 
mières qui  servent  à  leur  fabrication,  et  beaucoup  de  fer  venant  de 
Bourgogne  pour  les  fabriques  de  Saint^Ciiamont  et  de  Saint-Etienne. 
Il  a  un  souterrain  de  i55  mètres  de  long  et  de  5  mètres  de  large. 

Ce  Canal  reçoit,  année  commune,  environ  3,ooo  bateaux. 

D'après  les  calculs  de  la  compagnie ,  die  a  dépeose  6,374,000  fr. ,  et 
l'on  évalue  à  plus  de  800,000  fr.  les  améliorations  restant  à  laire. 

Le  produit  brut  de  Tannée  commune  des  dix  dernières, 
a  été-  de '.     663,669  fr. 

Les  dépenses  d'administration  et  d'entretien  ont  été  de    118,569 

Reste  en  produit  net 545,]oo  fr. 

Les  actions ,  qui  originairement  coûtèrent  1 5,ooo  fr. ,  au  nombre  de  72 , 
reviennent  aujourd'hui,  par  les  appels  de  fonds,  les  intérêts  jusqu'au 
commencement  de  la  jouissance,  les  fonds  &its  postérieurement,  et 
l'extinction  de  17  actions,  à  près  de  120,000  fr.  ;  leur  prix  s'est  élevé  jus- 
qu'à i5o,ooo  et  même  160,000  fr. 

CANAL  DU  CENTRE. 

Le  Canal  du  CharoUais,  appelé  aujourd'hui  Canal  du  Centre ,  réunit 
la  Saône,  dans  laquelle  il  s'embouche  à  Châlons,  à  la  Loire,  dans 
laquelle  il  s'embouche  à  Digoin.  Il  établit  ainsi  la  communication  de  la 
Méditerranée  avec  l'Océan  atlantique  et  avec  les  mers  du  Nord.  II  coopé- 
rera encore  à  la  communication  de  l'Océan  atlantique  avec  le  Rhin, 
après  la  confection  du  Canal  d'Alsace  ou  de  Monsieur. 

Le  projet  de  ce  Canal  s'étant  long-temps  trouvé  en  concurrence  avec 
celui  du  Canal  de  Bourgogne ,  on  doit  donner  ici  quelques  détails  sur  les 
motifs  qui  le  firent  préférer. 

Le  projet  du  Canal  du  Centre  remonte  au  règne  de  François  I'%  qui 
fUt  une  époque  pour  les  grandes  entreprises  comme  pour  la  restauration 
des  Arts  en  France. 

Tome  IL  46^ 
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Adam  de  Craponne  (i)  avait  donDé  la  préférence  à  ce  Canal,  d'après 
les  avantages  de  sa  position.  Il  y  avait  travaillé  sous  le  règne  de  Henri  II. 
Les  malheurs  des  temps  firent  perdre  de  vue  ce  Canal  ;  mais  il  prit  une 
tout  autre  importance  par  l'établissement  de  celui  de  Briare ,  au  moyen 
duquel  il  pouvait  réunir  la  communication  des  mers  du  nord  et  de  la 
Méditerranée  à  la  jonction  qu'il  offrait  déjà  entre  celle  -  ci  et  l'Océan 
atlantique,  par  les  bouches  de  la  Loire. 

Aussi  le  cardinal  de  Richelieu,  dès  qu'il  vit  la  confection  du  Canal  de 
Briare,  en  i642,  fit-il  ordonner  Texécution  du  projet  de  M.  Descure, 
intendant  des  turcies  et  levées  de  la  Loire ,  qu'il  avait  chargé  d'une  mis- 
sion spéciale  pour  le  Canal  à)i  ÇharroUai^j  il.  fit  conclure  aussitôt  un 
marché  qui  n'eut  point  d'exécution ,  ce  ministre  étant  mort  le  4  décembre 
de  cette  même  année. 

Sous  Louis  XIV ,  le  Canal  dit  de  Bourgogne  se  trouva  de  nouveau 
en  concurrence  avec  le  Canal  du  Centre.  M.  Thomassin ,  ingénieur  du 
Roi,  fut  successivement  chargé,  par  le  maréchal  de  Vauban,  par  les 
États  de  Bourgogne,  et  ensuite  par  le  duc  d'Orléan*,  régent,  de  l'examen 
de  cinq  projets  de  Canaux  qu'on  présentait  pour  cette  partie  de  la  France, 
et  donna  constamment  la  préférence  à  ce  dernier  Canal  (a).  Colbert  en 
avait  fait  dresser  le  projet,  et  Louis  XIV  Pavait  ordonné  par  lettres- 
patentes  de  i665. 
Mais  alors  le  Canal  de  Languedoc  avait  fixé  toute  l'attention  du  Gou* 


^hMh 


(i)  On  lui  doit  le  beau  Canal  d'irrigation  qui  porte  encore  son  nom,  et  qui  est 
un  des  plus  remarquables  qui  existent.  Ce  Canal  a  fertilisé  plus  de  vingt-quatre 
]îeues  carrées  d*nne  plaine  que  sa  stérilité  faisait  appeler  Campus  lapideus. 

(2)  Voici  ce  que  le  maréchal  de  Vauban  lui  écrivait  au  sujet  du  projet  du  Canal 
du  Charollais  .  «  Jl  me  parait  que  les  plus  grandes  difficultés  sont  lev^ées^  puisque 
})  vous  avez  assez  d'eau  au  point  de  partage.  Vous  êtes  plus  capable  qu'aucun 
»  autre  d'examiner  un  travail  de  cette  nature,  et  d'en  faire  le  projet  avec  exacti- 
y>  tude ,  précision  et  connaissance  de  cause  ;  vous  m'obligerez  beaucoup  si  vous 
a  voulez  bien  continuer  h  m'informer  des  découvertes  que  vous  ferez  à  ce  sujet , 
»   et  ce  que  vous  remarquerez  dans  les  grands  nivellemens  auxquels  vous  me 
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reniement,  et  on  fie  dbnrta  aucune  suite  adx  prôjetd'fiiits  pfotif  le  Canal 
do  Centre.  M.  de  LoiiiTOis,  devChu  "proprïéulre  des  tfttn»  de  l'tttthèlttt 
et  d*Ancj-Ie-fVàBc,  tjtn  dëVaîénrêlretra^^ër^esïrât'le  Catti!de%bttr^ 
gogne,  voolfitle'^feit'e  ëtâbtir.  Il  eta  fit'&irelathite  |)âr^.^eMt;brâï*, 
ingénieur  et  directeur  'dès  fôrtificartiôhs ,  tftii  constafta  dàtul/ilôn  rapport 
ifjUL'iln'y  aurait  pas  assez  d'eau,  ^t  avis  fut  confirmé  lorsque  Colbert 
«ùt  acheté  la  terre  de  Seiguelay,  et  qu'il  eut  fiiit  pareillemeot  Visiter  les 
eaux  affluentès  par  les  'ingénieurs  les  'plus- habiles.  (  Voir  l^libtoire  de  là 
Navigation  de  Bomrjgogne ,  page  60.  )  * 

MIKI.  Thomassin  et  Expilly  observent  que  le  célébré  Kiquèt,  auteur  du 
Canal  de  Xanguedoc,  ayant  aussi  vérifié,  en  1676,  les  projets  existans 
pour  le  Canal  de  Bourgogne,  jugea  de  médie  qu^on  ne  pourrait  Be  fTO- 
cuf-er  des  'eaux  suffi^sOAtts. 

Cependant,  après  un  siècle  d'iddécisîôns  et  de  redherches,  le  CanaT 
de  Bourgogne  fut  déclaré  praticable  en  1773.  On  fixa  les  parts  respectives 
des  dépenses  du  l^ouvernement ,  «des 'États  de  fiotorgogtie  et  des  pays 
circonvoisins ,  et  en  1775  Pon  «Titama  4es  tfAVàttx  avec  activité,  "et  bh 
7  employa  ttiéttte  tlës  bataillons  prdviùdaitic  pour  les  ouvragés  de 
terrasse. 

Mais  les  États  de  Bourgogne,  qui  étaient  les  plus  zélés  partisans  de  de 
Oanal,  ne  tardèrent  pas  à  se  convaincre,  par  expérience ,  de  l'iosufiisance 
de  tous  les  moyens  présentés  jusqu'alors  pour  une  navigation  utile. 
A  mesure  qu'on  exécutait  des  travaux ,  on  éprouvait  de  pins  en  plus  lés 


»  mandez  ^e  vens  ailes  travailler  de  LOng^Peado  à  la  Sààne  d'un  éôtë,  et  à  la 
9  lAAte  de  l'antre.  Cette  jonction  serait  dune  conaëqnence  infinie pdar tdàt  le 
»  royaume  et  surtout  pour  ce  piys-ci  et  le  Gharollais,  "qui ,  au  fiea  d'être  un  pàja 
»  ruiné,  déiriefidfujt  riche;  les  bois,  hs  Tins,  les  dénHMs  se  dëbitemièfnt  aVéc 
»  avantage  et  se  transpoiteraient  avec  facilifë^  les  terres, -que  les  paysans  laMsent 
»  iiretîtrês'poûr  aller  aux  charrois,  se  trâTailleraient ,  et  monseigneur  le  duc  y 
»  se^it  Ai^me  tl^ès  intëressé,  par  le  débit  qu*il  aurait  de  pluaieurs  vastes  forêts 
»  qui  ne  kii  jtàppotV^lït  pas  Un  so/.  '9  (liettlte  dn  mAiMchàl  de'Vatibâb  l'Ulemoire 
de  M.  Thomassin,  page  lai^ 
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inconvéoiens  de  réloignement  des  matériaux,  de  la  difficulté  de  leurs 
transports ,  car  on  était  obligé  de  faire  venir  les  pierres  de  Tonnerre  5 
sur  une  distance  réduite  de  onze  lieues  (Œuvres  de  Perronel,  page  444  )w 
On  calculait  davantage  les  dépenses  d'un  si  grand  nombre  d'écluses ,  qui 
était  presque  double  de  celui  des  écluses  du  Canal  de  lianguedoc  (1).  Eu 


(1)  Il  faut  aajonrd'hni  faire  venir  les  pierres  d*one  distance  encore  plus  grande, 
celles  que  Ton  prenait  à  Tonnerre  ayant  été  reconnues  attaquables  par  la  gelée. 
Les  accîdens  sur  les  Canaux  étant  en  raison  du  nombre  de  leurs  écluses,^ on  pou- 
..  vait  être  effrayé  de  cet  éloignement,  d'ailleurs  si  dispendieux  pour  Tentretien, 
'dont  les  frais  devaient  être  bien  supérieurs  k  ceux  du  Canal  de  Languedoc.  Oa 
-avait  aussi,  dès  lors,  un  exeoiple  frappant  de  la  différence  des  dépenses' effectives 
avec  IJévalnation  qu'on  eu  avait  faite. 

On  n'avait  estimé  la  dépense  totale  du  Canal  qu'à  ie,8o8,39&liv.  pour  sa  lonr- 
gocur  totale  de  124,810  toises;  et  lorsqu'il  fallut  réaliser  les  marchés  pour  la 
seule  partie  du  Can&l,  de  Tonnerre  à  l'Yonne,  qui  n'était  guère  que  le  sixième 
de  sa  longueur  et  avait  moins  que  le  dixième  ie^  écluses,  ils  montaient  à*. 
'  7?  1  19j^^o  liv.  Cependant  on  n'avait  point  à  calculer,  pour  cet  espace,  les  dépenses* 
énormes  indispensables  k  la  partie  du  point  de  partage.- 

Ainsi,  les  travaux  de  cette  partie  du  Canalqui,  sur  23,198  toises,  comprend' 
4,600  toises  vers  son  extrémité,  dans  le  lit  de  l'Armançon  (lesquels  n'exigent  mi#. 
de  faibles  dépenses),  furent  adjugés ,  par  le  bureau  des  finances  de  la  généralité  de' 
Paris  ^  le  28  novembre  1777,  savoir  ; 


A  BartbéTemy  Sant'oyra,  fa  première  partie  entre  là 
Roche  et  la  ferme  de  Bucby,  prèâr  Brinon ,  de.  •  ^ .  • .  : 

Pour  la  somme  de .^ ....... , 

A  Jacques-Clément  Fromentin  la  deuxième  partie 
suivante ,  un  peu  au-delk  du  camp-de  C&ar,  de 

Pour  la  somme  de.  .....-.....*..'.• , . , 

Et  k  Adrien  Laversine  la  troisième  partie,  faisant 
auite  et  finissant  an-deik  de  Tonnerre,  de 

Pour  la  somme  de,  • .-.  • . .... .  •  •  .^. . . ... ....... 


toiift. 


francs. 


7,56ff 


7.94^» 


7,686 


3,193 


2",  52^,  20©" 


2,465,3oo^ 


2,i^i,5oo 

7,179,000 


(  Œuvres  de  Perronet ,  page  366.)  Cependant  on  avait  antérieurement  travailla 
depuis  deux  ans  k  lapproche  des  matériaux» 
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observant  la  nature  da  sol  pour  les  inftltratioûs,  on  perdait  Tillusion 
qu'on  s'était  Êiite  pour  la  quantité  d'eau  nécessaire  à  la  navigation. 

On  avait  avancé ,  pour  un  des  principaux  motifs  de  1»  construction 
du  Canal  de  Bourgogne^  que  le  Canal  de  Briare  était  obligé  de  chômer 
tous  les  ans,  Êiute  d'eau,. pendant  les  quatre  mois  qui  précèdent  la 
Toussaint. 

Il  était  pourtant  bien  aisé  de  s'assurer  du  contraire ,  et  de  vérifier  que 
ce  Canal  avait  alors  en  activité  des  ressources  en  eau  (on  en  a  vu  le  dé- 
tail )  plus  que  doubles  de  celles  qu'on  disait  suffisantes  pour  alimenter  le 
Canal  de  Bourgogne  ^  qui  devait  avoir  une  longueur  et  un  nombre  d'é-^ 
cluses  plus  que  quadruple»^ 

On  avait  dit  que  le  Canal  de  Briiare  perdait  l'eau  au-dessus  de  Rbgny  ,* 
et  la  nature  du  terrain,  en'  cet  endroit  très  restreint,  présentait  bien' 
moins  d'inconvéniens  pour  les  infiltrations  que  des  parties  de  plusieurs- 
lieues  du  Canal  de  Bourgogne ,  qui  étaient  entièrement  en  gravier  sur  des 
couches  scfiisteuses'pefniéables  à  PeaiL  (Œuvres  de  Pcrronet,  page 55 1). 

On  opposait  la  dépense  d'eau  clés  sept  écluses  accolées  à  Rogny ,  mais 
nous  avons  va  (  page  s  la  )  à  quoi  se  réduisait  ce  prétendu  inconvénient; 
Au  surplus,  on  doit  remarquer  que  touslesreprochesr  que  l'on  adressait 
au  Canal  de  Briare  ne  faisaient  que  prouver  l'impossibilité  absolue 
d'opérer  une  navigation  pour  le  Canal  de  Bourgogne",  d-après  l'énorme^ 
diflërence  de  leurs  res60urçeseneau,^^de  leurs  dimensipns^etda nombre 

de  leur&  écluses. 

.  Effectivement,  on  a  VU  que  le  Canal  de  Briare  avait,  pour  alimenter' 
son  point  dé  partage,  plus  d'eau  que  tout  ce  qui  a  été  reconnu  disponible 
pour  celui  de  Béurgogne,  et  que  cependant  il  lui  a  fiiHu  neuf  prises  d'eau 
successives  dans  la  rivière  de  Loing,  entre  le  ppint  de  partage  et  Mon- 
târgiB,  et  troid  prises  d'eau  entre  ce  point  de  partage  et  Briare ,  quoi-^ 
qu'il  n-eût  pas  le  quart  de  la  longueur  du  Canal  de  Bourgogne,  ni  le  quarts 

de  des  écluses. 

Enfin ,  les  Etats  dfe  Bourgogne,  voulant  s'éclairer  définitivement  sur 
1»  ob>et  si  important  pour .  la  province  y  fitrent  de  nouyeau  jauger  sépa^- 
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révneilt^  pelt  iScux  ii^éidearb  dUitiiignés,  toutes  tes  eaux  disponibiès 
pour  les€aniQX  êa  Centre  etde  B6orgogne.  Les  ingénieurs  ohtfi»Î8.par 
lesËtsts  ëMM&t'M.  îAu^y,  Itigéniear  en  chef  des  Ponts  et  Cftiaussâto, 
defla^fireèBe,  <âb  fio^^  et  Tali^bmey,  auquel  on  devait dbs  Irecherèhés 
ëàVabtés  |M$tir  te  CtMal  du  Rfaôtie.  L'autre  ingénieur  était  M.  Gudthey^ 
ingénieur  en  chef  de  la  province  de  Bourgogne,  qui  exerçait  sedfenctioiis 
d^j^uis  Vittgl  ans,  et  bVàit  péndatat  ce  temps  établi  dans  la  ^BimrgAgne 
duqgftttadeb  rofutès ,  d^où  il  résultait  pour  toi  tme  coffnaistoncefparbitt 
fles  te^tités.  On  dëVait  déjà  à  M.  Gatiihey  un  méiiuure  présenté  A  TAba^ 
liékhte^de  Dijon ,  sur  la  tfiéôrie  des  échite»,  trempli  tl'oboennàtiobs  noa^ 
velles ,  surtout  pour  la  consommation  de  leurs  eaux,  qu'il  a  oàlciriée  te 
l^remiet-  d'ime  'manière  positive,  et  ce  mémoire  {IrouysAt  à  la foîri 4e8 
t^oonateèancesles -plus  essentielles  et  Télude  la  plus  appPcMbndie  des  Cft»- 
mittx  elistaiiSiidofit 41  avait  so^deittoment  observé  kn^mâme  les46ea^ 
Êtes. 

Ces  deux  inj^éuiis  trmx¥èfént,  tiomme  MM.  Abeilte,  Gabriel,  JH 
Ofae^y  et  Përronet  (ces  trois  démiarsriucoeâsiveaieot  inspecteurs  géné- 
raux des  Ponts  et  ^lausséës  ) ,  que  les  eailx  dont  on  pouvait  disposer 
povr  te  Catial  de  Bourgogne  ne  «pouvaient  être  évaluées  à  plus  de 

4,047  poùdèspoor  raffinée ,  en  reconnaissant  qu'il  ne  Ëcllait  eoiupter  que 
1449  pôkicfcs  pâur  tes  six  mois  les  plus  secs ,  et  pendant  lesquels  iea 
ic^aoins  sdnt  tes  ^sgftmds;  et  la  jauge  des  eaux  facilement  disponible^ 
pour  te  Canal  du  Centre  donnait  en  résultat  mo^en  8,785.  pouces,  et  Hk 
reconnaissait  la  {josaibilité  d'en  avoir  bien  davantage. 

UÀait  d^afltews  dise  de  constater  la  supériwite  des  avantages  d^ 
^iit^ ^partage  dta  CaAal  ^uCènlrefixé'à  Fétaog  de  Lc^g-Feâdo,  d%i- 
jprés'sa  position  rémm^u^e. 

Effectiv eÉletat ,  ia  ébabe'des  montagnes  qui  séj^re  tebasfttn  de-la  Sadae 
)âe  celui  de  la  Loire, ^qu^Ufidlàtt  franebirv-sLcdHitanniénient^^^pteda 
^élévation  au-dessus  de  la  plaine,  mais  Tétang  de  Long-Pendue ^oufa 
situé  idaBs  «le  étpèce  de  gorge  Mi  d'interruptitfb  4e  cette  diaine  tjà  le 
terrain  u'tét  ptus'  •étevé -que  -de  949  pi^eds «dv^dessie  dos  >b«ster4c(ux  4a 
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lu  Loire 9  et  de  4ofi*l^€49:i^%-de3sii9  des  baftSjMeattft  de  la  Saône,  tandis 
que  leamoDtagQM  voiwiM.amtiiieii'pkM hautes;  akisi,  auniidi,  le  moBt 
Saint-Ymoeiit  eat  à;7i5  pieds  an-niessiia  des  étangs  dei  Long-Pendq;  aa 
nord,  la.ville  deMoût-£enisestà43û  piQâa^etplusieurBrlyiéresafflttentes 
ont  leur  source  à  environ  4oo  pieds  au-dessus  de  ces  ipémes  étangs^ 

Cette  position  parait  um^pis  dans  cette  ehafne  de  montagnes  qui 
s'étend  des  Pyrénéwiaiix  Alpes  :  eUefHPésentaitdeax  grands  avantages^ 

I^preqojer  >  de  n'avoir  besoin  ^c^  d!vn  petit  nombre  dlécUises  pour 
franchir  cette  <4iahie  ;  le  sepondi.  de  pouvoir  conduiMan  point  do  par- 
tage tous  les  ruisseaux  qui  prennent  lei)i»  sonroes^dans  les  montagnes 
circoii^oisiaesif 

IL  ne  fiiUaitqii'iine  ttandhée ,  dont  on  verr»  d'après.  têS'  cj^onsions, 
pouDrétinifr  PélaBg;deLosg-Pradu^  où  se^tmcire  la  soorcede  ladHeune^ 
^.ra  àla  SaAne,  aFeciifétangdelfontchaiiia^  où^sentles  soareea  de  la 
fiourbince,  qui  va  à  la,  Loire.  lf9(L  Gatithey  ei  Aubty  constalôf%nt  que 
os  point  de  partage  âait  k  enviro»  548  pieds  pkis  bas  que  le  seuil  de 
Poaitt^9  oàdevait.^ne'Oel)iiduGan«|14sBourgogQe,  et  ^f^ëtaAb  envi- 
ronné de  montagnes,  aussi  âevées,  «veo  des  SQaonHteS' plus  éteadtes, 
qui  prëseiitaieDt.desiVec9ans4s  quatisecdtés^sx» point  dé^pattage ,  dont 
la  soperfici€(  affiueii|e  ftt  en  qateielep^  reep^mvK^aveÎPfqatoraetteaes 
eLdéaiie  dïte&dae,  tand^  /qna-oeUeidib  pQinbde* partage* pour  leuill|r 
rfavqit que  bnit  Ksnes  et  demie,  iftipfès  49es  JooaBté»^  Iflf^iGaiithey  et 
Anhry  reconnurent  quelesifaDxdispoBftles  jponfafent  fimmisaisémeal^ 
saviB^i  leuvjaiaga  naojse&neiy  8^78Si>poueesy  ce'qiii^|kîlleavironi8,pooi^fOP 
detqisM  GubeS'(i)xe»Ab'^r^ant  qasi  laipartîe  Isephia  >  ni6ée'>  à  peèaeflttr 
de  ces  eaux,  etea'laisstetenooffe^ooanneaoQ  néeessavOTyCMMuè^pon^ 


WT*1—  I  I        1^— ^w—n 


travail  fait  •ëpuëment  par  les  d«ax  i«^lÉ>Wiaty 
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vaut  servir  au  besoin,  i3,cx)o  pouces  d'éau  qu'on  peut  tiret*  à  volonté 
des  ruisseaux  affluehé  de  la  rivière  de  la  Sorme,  du  côté  de  la  rigole  de 
Torcy,  de  ceux  qui  forment  la  rivière  de  Gourdon  et  même  la  Limace  9 
du  côté  de  la  rigole  de  Maiigny,  et  la  rivière  de  Châtet^Moron,  du  côté 
delad'Heune(i). 

Le  Canal  du  CSiaroIlais,  outre  la  communication  du  midi  au  nord, 
offrait  de  plus  celle  de  la  Méditèrr^anée  et  de  Lyon  avec  les  ports  de  la 
Bretagne,  sur  l'Océan  atlantique,  par  les  bouches  de  la  Loire,  quoi- 
qu'ayant  moins  que  la  moitié  de  la  longueur ,  et  moins  que  la  moitié  deà 
écluses  du  Canal  de  Bourgogne ,  et  cette  se^Ie  considération  eût  pu  s\A^ 
fire  ;  enfin ,  la  facilité  et  les  avantages  d'un  Canal  latéral  à  la  Loire  jusqu'à 
Briare ,  qQ(i  supprimait  les  inconvéniens  de  ce  iQouve  dans  cette  partie , 
faisait  calculer  encore  les  suites  d'une  communication  réciproque ,  et 
jbien  plus  général^  entre  les  mers  extérieures  et  presque  touteis  les  riviëree 
.de  rint^ieur ,  établie  à  beaucoup  moins  de  frais  pour  la  construction  des 
.deux  Canaux  .du  Contre  et  cle  la  Loire,  qu'il  n'en  fallait  pour  celui  de 
Bourgogne, qui  n'offirait  à  sa  suîjfie  que  la  navigation  des  basses  eaux  delà 
.Saône  jusqu'au  D6u^8,«t  des  basses  eaux  de  TTonne  jusqu'à  Montereao. 

M.  iPerronet,  auqueli»  avait  assuré  (ainsi  cpi'il  l'a  dit  lui-même  dans 
•ses  <)&uvre8,  page  ^£7  ),  qu'il  ne  pouvait  y  avoir  que  5oo  pouces  d'eaa 
pour  le  Canal  du  Charellais,  s'était  d'abonl  opposé  à  ce  Canal,  mais  loté-- 
,qu'il  vit  démontrer  au  contraire  qu'on  trouvait  le  double,  et  qu'on  poiur« 
rait  tiiéme  avx>ir  le  quadruple'  des  eaux  disponibles  pour  celui  de  Bour- 
gogne,  11  revint  des  préventions  qu'on  lui  avait  données,  et  le  projeCda 
Canal  du  CIiarollais,,reconnupréfi?rable^  fut  adopté  en  1779,  parle 
conseil  des  iospecteurs  géoéraux  des  Ponts  et  iCbaussées. 


Wt^ 


(1)  Ces  i3,ooo  ponces  d'eau  joints  anx  8,785  dont  on  faisait  nsage,  donnaient 
plus  dn  quintnple  des  eaux  jaugées  pour  le  Canal  de  Bourgogne^  (Voir,  pour  ees 
détails,  le  Rapport  fait  anx  Etats  de  Bourgogne,  et  le  Mémoire  de  M.  GauthcjTy 
inséré  dans  les  ileciieils  de  rAcadémie  de  Dijon,  deuxième  semestre  1783,  et 
1"  septembre  1784,  et  dans  ses  OËurres.)  -    •• 
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Xes  États  de  Bourgogne ,  après  ces  examens  approfondis ,  et  éclairés 
^r  rexpérience  même  des  travaux,  regardèrent  comme  plus  utile  d'ac- 
quéru*,  du  comte  de  Brandon  et  de  son  frère,  Pun  mestre-de-camp, 
f  autre  capitaine  au  corps  royal  du  génie  militaire ,  et  moyennant  10,000  fr. 
de  rente  pour  chacun  d'eux ,  le  privilège  qui  leur  avait  été  accordé  pour 
le  Canal  du  centre,  et  de  le  foire  construire  entièrement  à  leurs  frais ,  en 
cessant  de  contribuer  à  la  dépense  répartie  entre  le  Roi,  ces  États  et  les 
pays  limitrophes  pour  le  Canal  de  Bourgogne,  qulls  préférèrent  alors 
restreindre  à  la  navigation  de  Dijon  à  Saint-Jean*-de-Iiône. 

Un  arrêt  du  conseil-d'état,  du  3o  octobre  17799  et  une  délibération 
des  États  du  95  mai  1781 ,  restreignirent  au  Canal  de  Dijon  à  Saint- 
Xean-de-Lône ,  l'emploi  des  fonds  destinés ,  depuis  plusieurs  années,  par 
ces  États,  au  grand  Canal  de  Boui^ogne,  dont  les  travaux  furent  alors 
abandonnés,  nonobstant  les  adjudications  qui  avaient  été  &ites,  et  dont 

on  vient  de  parler* 

> 

Après  avoir  réalisé,  avec  MM.  de  Brandon,  le  traité  du  privilège  du 
Canal  du  Charoliais,  les  États  de  Bourgogne  obtinrent  des  lettres-patentes 
des  mois  de  janvier  et  septembre  1783 ,  pour  la  concession  et  la  con«^ 
struction,  à  leurs  frais,  de  ce  Cansd,  et  voulant  donner  à  son  exécution, 
reconnue  enfin  la  plus  avantageuse ,  l'appareil  qu'elle  méritait,  ils  obtin*- 
rent  du  Roi  que  le  prince  de  Condé  serait  chargé  d'en  poser  la  première 
pierre  ^  et  après  cette  eérém<Hiie ,  il  ordonnèrent ,  par  délibération  du 
31  août  1786,  l'érection  d'un  monument  avec  une  inscription  qui  en 
perpétua  le  souvenir  (1). 

Leur  empressement  pour  sa  confection  l'emporta  sur  le  soin  qu'ils  por- 
taient à  maintenir  leur  privilège  de  n'avoir  point  de  troupes  stationnées^ 

■■II.  ■■  ■  M        ■  I    ■  ,  T 

(1)  ce  L'an  de  gr&ce  1784,  a3  juillet,  monseigneur  le  prince  de. Condé,  etc.,  a 
»  pose  la  première  pierre  du  Canal  de  Charoliais ,  pour  la  communication  de# 
»  deux  mers  par  la  Sa6ne  et  la  Loire ,  entrepris  par  les  Etats  de  Bourgogne ,  en 
;»  Tcrtu  des  ëdits  du  Roi ,  etc« ,  etc.  ii 

Tome  IL  47 
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sur  leur  territoire,  d'après  rabonnement  dont  ils  jouissaient  à  cet  ^ard^ 
«t  ils  demandèrent  qu'on  fît  travailler  à  ce  Cand  les  régîmens  de  Mcmsieur,» 
du  Beaujolais  et  de  Beauvoîsis  y  qui  leur  furent  aco^rdés  ^  et  foriDèrent 
deux  camps  y  Fun  à  Paray ,  l'autre  à  Chagny.  Le  réglaient  de  Meusiétir' 
y  travailla  pendant  deux  ans^  celui  de  Beaujolais  pendant  trois  ans;  et 
celui  de  Beaavoisis  pendant  un  an.  Chaque  régiment  devait  fournir  enviroQ* 
le  tiers  des  soldats  pour  travailler  une  quinzaine  de  suite  ;  de  sertrqu'ikk 
avaient  un  mois  de  repos ,  mais  on  permettait  de  travailler  deux  quin^- 
zaines  de  suite. 

Le  prix  des  déblais  qu'ils  firent,  monta  à  288yioo  francs.  O»  les  payait^ 
le  ipême  prix  qu'aux  pionniers,  mais  les  &ux  frais  relatif  aux  foumiiurea» 
et  aux  logemens  des  deux  tiers  qui  ne  travaillaient  pas ,  rendaient  precH 
que  double  la  dépense  des  travaux  qui  étaient  faits  par  les  troupes.  * 

Ce  Canal,  commencé  en  1784,  fiit  terminé  en  1791,=  malgré  les  dl)6«>- 
tacles  du  commencement  delà  révolution  en  France,  tandis^que^lesEtat»- 
avaient  consommé  plus  d'un  siècle  en  recherches  d'un  point  de  partege^ 
•sufiisamment  alimenté  d'eau  pour  le  Canal  de  Bourgogne. 

Les  circonstances  ultérieures  justifièrent  complètement  la  préférenoe^ 
qui  avait  été  donnée  au  Canal  du  Centre.  On  se  rappelle  qu'à  avait  ua^ 
point  de  partage  dont  la  superficie  versante  était  presque  double  de  celle 
du  point  de  partage  du  Canal  de  Bourgogne,  et  qa'on.  lui  avait  assuré^ 
comme  devant  être  bien  plus  que  safiisan%  8>783^  pouces  d- eau  (en^iroir' 
57,000,000  mètres  cubes);  car  c'était  plus  qqe  le  double  dé  ce  ^'osi 
avait  cru  devoir  sufiire  au  Canal  de  Bourgogne. 

Le  sol  du  Canal  du  Centre  et  de  ses  rigoles  nourricières  paraissait  gé- 
néralement bien  moins  susceptible  de  filtrations ,  d'après  sa.  âafture  el  lo 
grand  nombre  d'étangs  circonvoisins.  Ces  filtrations  n'avaient  paru  k 
craindre  que  dans  des  endroits  peu  étendus  et  rapprochés  de  la  Saône , 
et  ce  n'était  que  parce  que  le  sol  y  tenait  de  la  nature  de  celui  du  Ca- 
nal de  Bourgogne ,  sur  des  espaces  de  plusieurs  lieues. 

Cependant ,  les  eaux  destinées  si  abondamment  à  la  navigation  da  Ca* 
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«al  an  Centre  y  se  tFoayèrent  insuffisantes  pour  PenCretenir  eôBTenable- 
ment  et  soutenir  sa  nayigation  (i). 

Des  rigoles  plus  abondantes  et  moins  étendues  que  celles  qui  devaient 
alimefnter  le  point  de  partage  du  Canal  de  Bourgogne.,  se  trouvèrent,  par 
les  pertes  qu'elles  éprouvèrent  en  infiltrations,  presque  sans  utilité  dans 
les  temps  où  elles  auraient  été  le  plus  nécessaires. 

Telle  fut  la  rigole  de  Marigny ,  qui  dérive  les  eaux  de  la  partie  supé- 
rieure de  la  rivière  de  Marign j ,  et  prend  les  eaux  des  étangs  de  Panne- 
reau ,  Queue-de-Bœuf  et  Marigny ,  pour  les  conduire  au  point  de  partage 
en  passant  par  Tétang  Bertiiond.  €ette  rigole ,  d'après  la  jauge  qui  en  avait 
été  Ëdte ,  devait  donner  3,546  pouces  d'eau;  mais ,  ayant  un  dé veloppe*- 
ment  de  io,g56  toises  (  ai  ,553",65) ,  et  quoique  très  utile  pour  faire  rem- 
plir le  point  de  partage,  elle  ne  donne  presque  plus  d'eau  à  son  embou- 
chure, lorsque  le  temps  de  la  chaleur  et  de  la  sécheresse  est  arrivé  (a). 

Telle  fut  la  rigole  de  Saint-Julien ,  qui ,  quoique  n^a jant  qu'un  déve- 
loppement de  5,763  toises  (ii,a39",5i),  et  ayant  d'après  sa  jauge  élé 
reconnue  devoir  donner  i,7a3  pouces  d'eau,  a  été  abandonnée  par  les 
dépenses  qu'exigeait  son  entretien  pour  y  contem'r  les  eaux ,  et  le  peu 
•d'utilité  qui  en  résultait  pour  les  temps  où  la  navigation  a  le  plus  besoin 
^'être  soutenue. 

Ces  deux  rigoles  réunies  n'avaient  que  16,719  toises  (  33,585'",g5  )  de 
développement  ;  elles  avaient  plus  d'un  cinquième  en  sus  des  eaux  que 
devaient  donner  celles  que  Ton  avait  projetées  pour  le  point  de  partage 


(1)  On  yerra  plus  loin  que  lorsqu'on  mit  Teau  pour  la  première  fois  dans  le 
Canal,  elle  ne  put  dépasser  Tëcluse  de  la  tranchée  de  Chagny,  achevant  de  se 
perdre  entièrement  dans  la  retenue  terminée  par  cette  écluse ,  qui  est  encore  à  près 
de  8,000  toises  au-dessus  de  Chàlons. 

(a)  A  la  vérité,  une  partie  des  eaux  perdues  en  fiUrations  par  la  rigole  de 
Marigny  et  des  afiluens,  peut  être  recueillie  dans  la  rivière  de  Marigny,  qui  rentre 
au  Canal  au-dessus  de  Blanzy,  par  la  prise  d  eau  de  St.-Gélin ,  détruite  entière- 
ment, et  que  l'on  doit  refaire  ;  mais  c'est  environ  4ooo  toises  (  7,790  mètres)  et 
plusieurs  écluses  au-dessous  du  hief  de  distribution. 


568^  CANAUX  NAVIGABLES 

du  Canal  de  Bourgogne,  qui  devait  avoir  une  longueur  plus  que  trijptev 
et  cependant  leur  utilité,  dans  les  temps  les  plus  urgens,  était  presque 
nulle.  La  totalité  des  eaux  jaugées  pour  le  Canal  du  Centre,  de  la  même 
manière  que  celles  qui  devaient  alimenter  le  seuil  de  Pouilly^en  offraient 
plus  que  le  double  ;  et  néanmoins  elles  se  trouvaient  ne  pouvoir  soutenir* 
la  sûreté  de  la  navigation. 

Une  expérience  irrécusable  prouva  ainsi  quil  aurait  fallu,  pour  assurer- 
la  navigation  du  Canal  de  Bourgogne ,  bien  plus  que  le  qjoadruple  des* 
4,o3i  pouces  d'eau  qu'on  avaitcru  d'abord  loi  suffire,  puisque  sa  longueur 
et  la  quantité  de  ses  écluses  étaient  plus  que  doubles  de  celles  da  Canall 
du  Çentre.^ 

Heureusement,  comme  on  l'a  vu,  la  position  du  point  dé  partage  diL 
Canal  du  Centre  était  si  favorable,  que  l'on  pouvait  encore  trouver,  dans> 
les  moyens  que  l'on  n'avait  point  jugé  d'abord  nécessaire  d!emplo;er  ^, 
des  ressources  supérieures  à  celles  que  l'on  avait  cra  suffisantes. 

On  diminua,  le  développement  de  la  rigole  de  Torcy ,  qui  deVait  être* 
la  plus  ccmsidérable ,  et  éprouver,,  ea  infiltrations ,.  des  pertes  propor^ 
tionnées.  On  réduisit  sa  longueur  à  52,470  toises  (4,8 14 mètres),  depuis 
l'étang  deTorcy  jusqu'à  son  embouchure  au  point  de  partage,  au  moyen^ 
d'une  percée  souterraine  de  64g  toises  4  pieds  (i,a6&",af»);  ou  établit 
quatre  prises  d'eau  dans  le  trajet  du  point  de  partage  à  la  Loire  :  1^  celle 
de  Monceau,  venant  de  l'étang  du  Plessis;  a""  celle  de  Saint-Gelin,  pre-- 
nant  les  eaux  de  la  rivière  de  Marignyj  S""  celle  de  Ciry,  venant  de 
Fétangdu  Perrier,  et  alimentée  par  plusieurs  étangs  supérieurs,  toutes- 
trois  du  côté  gauche  opposé  à  la  Bourbînce;  et  4*  celle  de  Digoin^  pre- 
nant les  eaux  de  la  Bburbince.  Pour  le  trajet  du  point  de  partage  à  la^ 
Suône ,  on  établit  la  prise  d'eau  de  Saint-Gilles,  qui  donne  les  eaux  de 
la  d'Heune,  et  celle  de  la  petite  rivière  de  Thalle,  entre  Chagny  et  Châ- 
lons.  U  felhit  en  outre  former ,  au-dessus  de  Torcy ^  im  réservoir  qui 
a  environ  81,000  toises  (5o7,698",a3)  carrées  de  surfece  ^  contient  plus  de- 
i5o,ooo  toises  (i,iio,583",5o)  cubes  d'eau,  et  peut  être  rempli  plusieurs^ 
fois  par  an ,  au  moyen  du  grand  nombre  de  petits  ruisseaux  q^a'il  reçoit^ 
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tï  ialïaf  encorô  acheter  six  étangs  cootenant  environ  log^ooo  toises 
(4i4,oÇ5%o5)  carrées  de  superficie,  pouvant  tenir  autant  de  toises  cubes^ 
d^éau,  et  susceptibles  en  partie  de  recevoir  aubséquemment  une  partie 
des  eaux  nécessaires  pour  remplacer  les  consommations  du  Canal. 

Outre  ces  ressources ,  on  peut  encore  s'en  procurer  d'autres;  par 
exemple ,  la  prise  d'eaa  à  Saiht-Gelin  ayant  été  abandonnée ,  on  en  dé- 
sire le  rétablissement,  parce  qu'il  se  charge  plus  de  deux  cents  bateaux 
de  charbon  de  terre  à  Blanzj,  un  peu  au-dessous  de  cette  prise  d'^eau, 
par  laquelle  on  éviterait  au  point  de  partage  la  dépense  d!enviroQ  ao^ooo 
toises  (i48,077",8o)  cubes  d'eau,  qa'il  en  faut  tirer  pour  subvenir  aux 
écluses:  nécessaires  au  passage  de  ces  bateaux.  Ces  ao,ooo  toises 
(x48,077*^8).d'eau  pourraient  alors  servir  pour  le  côté  versant  à  la  Saône, 
qui  est  celui  pour  lequel  les  pertes  en  fillrations  se  font  le  plus  sentir , 
surtout  auprès  des  carrières  de  Tertampierre ,  sur  un  espace  dèSkilO'^ 
mètres  en  descendant. 

Les  premiers  travaux  fiuts^  pour  les  prévenu*  ayant  été  qfial  exécutés 
par  l'entrepreneur ,.  oa  les  a  repris»  par  portion  d'année  enannée ,  suivant 
que  les^  circonstances  Ibnt  permis;  les  pertes  ont  progressivement  fort 
diminué;  oaalieU'd'espérerqia'ellea  cesseront  entièrement,  en  continuant 
ks  moyens  employés^,  qui'  sont  la  reconstruction  des  murs  que  l'cuiibnde 
sur  un  corroi,  dont  oa  a  rempli  les^  derrières  de  ces  murs ,  ainsi  que  le; 
plafond  du  CanaL 

Parmi  les  nouveaux  moyens  d^accroitre  la  quantité  d'eaa  nécessaire 
pour  alimenter  le  Canal  et  le  mettre  à  même  de  soutenir  coûstàmloient 
l'activité  de  navigation  dont  il  est  susceptible,  on  doit  surtout  remarquer 
là  facilité  d^un  barrage  entre  deux  coteaux ,  à  quelque  distance  aurdes^ 
sous  de  Torcy.  Ce  barrage  pourrait  former  un  étang  de  plus  de  6,000 
toises  (i^ir,694"',2a)  de  pourtour ,  avec  une  profondeur  de  plus  de  ao  pieds 
àses  bondes-,  et  it pourrait,  d'après  les^ eaux  qui  l'alimeiiteraient,  donner 
au  point  de  partage  autant  d'eau  qu'il  en  reçoit  déjà. 

Nous  allons  établir  le  détail  sommaire  des  dimensions  et  des  principaux 
travaux  du  Canal  du  Centrer. 
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Pour  faire  arriver  les  l>ateaux  de  la  Sa6ne  à  Châ- 
Ions,  jusqu'au  bief  de  partage,  ils  ont  à  monter 
au-dessus  du  niveau  de  la  Saône 

flachetës  par •••••. 

Sur  mi  trajet  de 

Les  bateaux  traversent  ensuite  le  bief  de  pansue 

qui  a 

Il  faut  ensuite  descendre  jusqu'à  Dî^in,  snr  la 

Loire • 

Bachexés  par •  •  •  • 

Sur  un  trajet  de 

Ainsi ,  le  développement  total  du  Canal  est  de. . . 
Et  le  nombre  total  des  écluses  est  de 
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47,558-,6i 
3,939  »97 
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77"  64 


62^33  47 


ti4>322'",o5 


3^ 
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Lahrgeur  Ésoyemie  du  t^anal  €8t  de  44  pieds  (i4*,6a)  au  niveau  da 
feau,  €t  de  5o  pieds  (19  mètres)  an  ^afond;  sa  profondenr  est  dt 
6  {deds  (i*,€a). 

fiur  les  deuxTÎyes  du  Canal  on  a  pratiqué,  au  niveau  de  Peau,  tme 
petite  benne,  sur  laquelle  on  a  planté  des  iris  ou  autres  plantes  aqpia- 
tiqnes^  pour  amortir  le  batillage  de  l'eau. 

On  a  pratiqué  aussi  des  cputre-fossés,  leur  but  général  est  d'empêcher 
d'émaner  les  eaux  sauvages.  Quelquefois  iis  servent  à  recueillir  les  eaux 
des  filtrations  et  les  diriger  dans  les  biefs  inférieurs. 

Les  cbenodins  de  halage  varient  de  a'^jga  de  largeur  à  6",5.  Dans  ce  der'<- 
iiier  cas  ils  servent  de  grande  route ,  ce  qui  existe  sur  une  très  grande 
partie  du  trajet ,  et  forme  un  très  bel  aspect  par  les  plantations  qui  bor- 
dent ces  routes  et  la  rive  dq  Canal ,  notamment  du  côté  de  Para j. 

Malgré  les  critiques  dont  ce  Canal  a  été  l'objet ,  et  dont  nous  indique-. 
roDS  les  principales  causes ,  on  va  faire  ici  quelques  observations  partie 
culières  sur  sa  construction ,  en  raison  des  perfectionnemens  qu'il  a 
présentés,  et  parce  que  son  exécution  fut  dirigée  par  un  ingénieur  d'qnf 


DE  FRANCE.  571 

C5tpérience  coosommëe ,  à  qui  l'art  bjdrauUque  deffait  de  nûQyeUea 
eoBBdissaiices. 

M.  Gauthejy  qui  fût,  coaune  on  Va  vu,  IfautenH!  de  ce  Canal,  fit,  ei^ 
le  construisant,  l'applteation  des  calculs  6:£aefl9  qu'dn  lui  devait  des  pertes 
d^eau  résultant  pouf  le  passage  des  écluses,  des  ^MTérences  de  hauteur' 
de  leur  chute,  ainsi  que  ie  rmeoB^énient  ds  hs  a^epter. 

Il  avait  démontré,  en  1780 ,  dans  un  esieeltent  mémioûre  sur  la  thé^e' 
des  écluses,  et  qui  est  inséré  dans^ses  esuvres,  lès  eonsommations  d'eau^ 
résultant  de  ces  inconvéniens ,  et  conformément  à  son  principe  et  aaré* 
Sultat  de  ses  calculs,  il-  a  évité  d'accoler  les  éeluses'  autant  que  la  pent^ 
du  terrain  pouvait  le  permettre,  et  il  leur  a  donné  une  chute  unilbnne 
de  8  fMeds^  (a'',&)r,.  excepté  pour  Fécluse  de  Loire,  qui  11 -a-  quei  &  pieds 
Il  pouces  (a'%S7),  et  Véchise  delà  Saéne,  qoîaiapieds  11  pouces  (^9^)- 

La  longueur  de  ces  éduses^  est  db  100  piedsc  i^i^  pouces  (5a^,49)  entre 
ks  buses;  lisfir  largeur  eat  de  16  pieds  (6^,90)  jusqu'à  5  pieds  10  ponces 
^1*  g5)  au^dessu&dtt  radier,  te  pat ement  des  bajoyers  ayaAt ,  à  partir  de' 
cette  hauteur  y  «uf  talus^de  ^«  L'épaissewr  des  murs  des  bajoyerâ  est  de 
4  pieds  (x%3o)  att^sommet,  et  de  8  pîeds4  pouces  (a%7»)  à  la  base;  leur 
hauteur  au^dessi»  daradiw  est  de  1 5  pieds  5  pouces  (5"*,o5),  l^eau  ne  àe^ 
Vûnt  s'élever  qp'à  1  piect  5  peaces  (4g  centimètres)  de  leur  sommet.  Ges^ 
bajoyerS"  sont  prolongés  par  des  nwrs  en  aile  et  retour. 
•   Le  radier  est  formé  suivant  «m  are  concave  de  8  pouces  (o^;24)  de' 
ièche;  sa  moindre  épaisseur  est  dé  a- pieds  a  pouces  (0^,7}).  Dans  les* 
terres  Iégères*et  sablonneuses,  on  kii  a  donné  3  piecb  5  pouces  (i'',o8); 
dans  les  mauvais  fonds,  on  a  piloté  sous  les  bajoyers,  et  on  a  &itle  radier 
en  voûte. 

Le  mur  dé  chute  est  formé  en  courfbe  sûr  le  devant,  afin  d^  donner 
plus  de  force  au  buse,  dbnt  la  saillie  est  de  4  pieds  4  pouces  (1"  73). 

Pour  foire  entrer  et  sortir  Tèau  des  écluses,  M.  Gauthey  a  employé  ici 
un  moyen  nouveau ,  dans  lé  but  d'éviter  les  inconvéniens ,  soit  des  ven^ 
telles  aux.  portes,  pour  la  fotigue  qu'elles  font  éprouver  à  ces  portes,  ainsi 
qa'aux  avant-becs  des  bateaux,  et  pour  les  aâpuiil^nens  qu'elles  tendent' 
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à  ^étermiiiery  Mit  des  aqueducs  Goo^truils  dans  ks  baîoyen,  comme 
on  Pa  vu  pour  le  Canal  de  Briare,  qu'il  reconnaissait  d*aille«s  {  ps^  86 
du  troisième  Tolume  )  préfisiiable  à  f  emploi  des  yenteHes. 

M.  Gauthey  a  Édt  pratiquer ,  sous  le  liusc  des  écluses  du  Canal  du 
Centre ,  une  voûte  dans  laquelle  aboutissent  les  Canaux  de  fuite  quiser* 
vent  à  vider  et  reoqriir  les  sas,  et  dont  la  section  est  un  cerdede  65 ixor 
timétres  de  diamètre*  Ds  {nrennent  naissance  dans  des  niches  carrées  au 
inilieu  du  renfoncement  des  portes.  Ces  Canaux  sont  fermés  avec  des 
plapcits* 

jLe  secteur  en  bois,  qui  entre  dans  un  châssis  donnant  en  bois,  8« 
manœuvre  de  dessus  le  bajoyer  par  jun  leyier  s^  moyen  duquel  on  lève 
ou  baisse  une  tige  de  fer  fixée  aux  braeoos  du  secteur^  dont  le  centre  de 
mouvement  n'est  pas  le  même  que  celui  de  s»  courbure ,  jc^  iqq»  &it  qull 
îoint  parËHtement  le  châssis  dormant ,  qusmd  il  £iut  fermer  le  passage  à 
l'eau ,  et  il  oe  feut  qu'un  seul  coup  de  levier  pour  rouvrir  ce  passage  (i),^ 

Mais  quelque  ingénieux  que  soit  ce  procédé  pour  parer  aux  Miconvé^ 
nions  qu'on  a  voulu  éviter,  il  est  plus  dispendieux  à  établir  et  mmùs 
prompt  dans  son  efiet  pour  le  remplissage  de  Fécluse  que  le  procédé  em^ 
ployé  au  Canal  de  Briare,  parce  que  la  pression  progressive  de  l'eau  qui 
monte  dans  l'écluse  s'oppose  avec  une  proportion  plus  forte  à  la  sortie 
de  l'eau  de  ces  Canaux  y  qui  a  lieu  en  |aillissaat  de  bas  en  haut  dans  Fen^ 
foncement  pratiqué  à  cet  effet  dans  l'épaisseur  des  bajoyers.  ^ 

Les  portes  d'âiQont  ides  écluses  ant£  pieds  5  pouces  (a^^ii),  et  les 
portes  d'aval  i5  pieds  xi  pouces  (5",7i)  de  hauteur  ;  leur  largeur  est  de 
9  pieds  11  poUoes  (5"*,a5).  ]Les  bois  dans  l'eau  cHitité  goudroaoés;  hors 
de  l'eau ,  ils  ont  reçu  trois  couches  de  peinture  à  l'huile^ 

On  a  feit  partout,  dans  Tépaisseur  des  murs  et  radiers  «  un  békon  sur 


(i)  Oo  avait  d  abord  aim^lemeiu  fermé  Teiitrée  de  ces  tambours  ou  Canaïucdc 
fuite,  par  des  bondes  ou  tampons  de  bois;  mais  lorsque  Tëcluse  était  yidëe^ 
et  l'eau  du  bief  inférieur  abaissée,  lair  se  raréfiant  sous  le  tampon,  par  Tabaisse* 
joent  de  Tenu,  la  pression  atmosphérique  supérieure  était  telle,  qu'il  deyepa^ 
Âiopossible  de  l'ouvrir  eoauite  avec  le  Jeyier. 
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3 -pouces  (8  centimètres)  d'épaisseur ,  pour  prévenir  les  fîltrafions.  Le 
derrière  des  bajoyers  et  garde-radiers  eàt  garni  sur  a  pieds  i  pouce  (65  cen- 
timètres) d'épaisseur  d'un  corroi  de  terre  glaise ,  qui  descend  au  moins 
de  65  centimètres  au-dessous  des  fondations,  et  monte  jusqu'au  niveau 
de  l'eau. 

Lorsqu'on  eût  mis  Peau  dans  le  Canal ,  il  n'arriva  aucun  accident  aux 
écluses,  si, ce  n'est  à  deux  où  (rois,  où  l'eau  s'insinua  par  la  chambre 
des  portes,  sous  le  radier,  et  le  fit  soûle  ver. -Cet  inconvénient  provenait 
de  ce  qu'on  arvait  négligé  le  béton  dans  cette  partie ,  et  on  y  remédia  en 
faisant  xine  tranchée  au-devant  des  buses,  qui  fut  remplie  de  <^orroi  ^ 
de  béton  par  dessus, 

il  y  eut  aus^  des  filtrations  aux  écluses  dont  le  parement  était  en  bri- 
ques ,  et  même  le  parement  d'une  de  ces  écluses  se  détacha  dans  une 
partie.  (On  fait  remarquer  ici  cet  accident,  parce  qu'il  tieotà  la  grande 
difficulté  qu'on  éprouve  à  avoir  des  ouvriers  qui  ne  laissent  aucun  vide 
centre  les  briques,  ce  qui  doit  toujours  £iire  préférer  ia  pierre,  quand 
»elle  n'est  pas  trop  éloignée.  ) 

-Ce  Canal  a  quarante-trois  ponts  en  pierre,  qui  ont  a4  pieds  (7",8)  d'oti'^ 
Yârture,  avec  un  chemin  de  halage  au-dessus,  et  près  desquels  les  glacis 
du  Canal  sont  revêtus  de  perrés;  il  a  soixante-seise  aqueducs,  y  compris 
ceux  qui  sont  sous  les  murs  de  diute  des  écluses.  Quatre  de  ces  aqueducs 
sont  à  trois  arches  de  6  pieds  9  pouces  à  9  pieds  (^,27  à  a",9a),  et 
deux  à  deux  arches,  de  9  pieds  (a",93)  d'ouverture. 

•On  avait  dirigé ,  autant  que  cela  avait  paru  possible ,  les  aqueducs 
sous  le  mur  de  chute  des  écluses,  parce  que  ce  mûr  offrait  alors  un  pied 
droit,  et  que  le  terrain  étant  plus  élevé  dans  cet  endroit  que  dans  le 
reste  du  bief,  l'emplacement  pour  l'aqueduc  en  était  d'autant  plus  avan^ 
tageux»  'Mais  il  a  été  reconnu  que ,  d'après  la  grande  élévation  de  l'eau 
dont  le  mur  de  chute  est  chargé  quand  l'écluse  est  pleine ,  il  s'étabKt  des 
filtrations,  au  travers  tle  ce  mur,  qui  ont  déterminé  à  porter  plus  loin 
ceux  qu'on  a  eu  à  reconstruire. 

H^y  a  deux  encaissemens  principaus  dans4d  dév^pperaent  de  ce 

Jbme  U.  48 
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Canal  :  rira  commençant  à  Técruse  de  Généiard  ;  il  a  six  cent  soixante-siflC'* 
mètres  de  longueur,  et  est  pratiqué  en  partie  dans  le  rocher^  il  a 
56  pieds  (ii'^yBg)  de  hauteur  au^essus  da  Canal  dans  le  point  le  plus 
élevé ,  et  8  pieds  (a"  6)  aux  deux  extrémités.  Le  Canal ,  dans  cet  encais-^ 
sèment ,  n'a  que  a5  pieds  (7*58)  de  largeur. 

XiCS  talus  du  déblai ,  dont  la  hauteur  est  égale  à  la  base ,  sont  consolidés- 
par  on  revêtement  qui  consiste,  pour  la  partie  baignce  par  les  eaux,  ea* 
un  perré  de  a  pieds  5  pouces  (81  centimètres)  d'épaisseur  réduite ,  ma- 
çonné en  mortier;  et  pour  la  partie  snpérieore,  dans  un  perré  en  pierre  , 
sèche  de  â  pieds  (65  centimètres)  d'épaisseur  à  la  base,  et  1  pied' 
6  pouces  (49  centimètres)  d'épaisseur  aq  sommet.  Ai|^dessu$  du  perré 
on  a  laissé  une  berme  de  2  pieds  3  pouces  (o",73)  de  largeur ,  au-delà" 
de  laquelle  sont  placés  les  remblais.. 

On  a  établi  le  bief  ou  bassin  de  partage,,  en  formant,  dans  la  qneue. 
de  l'étai^  de  Montchanin,  d'où  sort  la  d'Heune ,  qui  versait  à  là  Loire,- 
et  au  travers  de  l'étang  de  Loi^- Pendu,  d'où  sort  la  fiourbince,  qui  . 
versait  à  la  Saône,  une  forte  tranchée  de  9  pieds  (a%6o). de  proCbndeoir' 
sous  l'eau,  afin  que  l'eau  du  bieC  de  partage  pût  baisser  de  S  pieds 
(97  centimètres),  sans  nuire  au  passage  desbateaux.  La  plus  grande  pFOK;. 
fondeur  de  cette  tranch^^  depuis  le  fond  du  Canal  jusqu'au  somaiet  des 
levées ,  est  de  6  toises  1 1  poucea  (x3  mètres).  La  largeur  de  la  cuvette  dii*\ 
Canal  y  varié  de  ao  pieds  k  3o  pieds  (6%5o  à  9"',75).  Cette  tranchée 
de  Long-Pendu  a  environ  5i5  toises  (v,aoo  mètres). 

On  a  eu  pour  cet  encaissement  un  exemple  remarquable  des  inconvé* 
niens  de  l'éboulement  des  terres  et  des  précautions qu^l  était  indispensable , 
d'employer  pour  y  dévier. 

Le  Canal  y  fut  souvent  obstrué^  lt:s  réparations  fréquentes ,  et  il  a  fallcp. 
finir  par  établir  a  chaux  et  ciment  des  parties  entières  qu'on  avait  cru 
d'aboçd  pouvoir  construire  à  pierre  sèche,  et  £iire  généralement  des  ; 
chaînes  à  chaux  et  ciment  dans  les  perrés  qui  bordent  le  Canal. 

Les  terres  sont  sputenue^  par  des  murs  de  6  pieds  9  pouces  {a",» 5) 
de  hauteur ,  sur  5  pieds  9  pouces  (x",54)  d'épaisseur  réduite ,  é vidés  par 
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cicrrtdre  dans  quelques  pbrlies  p>r  Ae  petites  arcades  de  i  j^ied  5  pouees 

{48  ceotîmètres)  de  profondeur.  A»  sommet  à%  oe  mtfr  est  uae  berme  de 

i5  pieds  (4f%%'2)  de  largeor,  après  laq«eHe  M  y  a  Un  second  mur  abs^- 

■raent  pareH  a»  premier,  couronne  par  une  berme  semblable ,  k  la  euUe 

4e  laquelle  s'élèvent  les  remblais  avec  un  takis  d'un  môtre  et  demi  de 

i)ase  sur  un  de  hauteur  du  côté  du  Canal ,  et  de  deux  de  base  du  côté 

des  étangs.  Le  sommet  de  ces  remblais  sert  de  cbemtn  ;  H  a  ^4  pieds 

(7*,8o)  de  larg^ir.  Dans  les  parties  du  le  terrain  est  itiatrvais,  et  ou  les 

murs  n'ont  poitit  été  évîdés  par  derrière,  on  a  posé  i  pied  €  pouces  (cf*,5o) 

^au-dessous  de  la  sùrftice  des  talus  des  remblai»,  desfascittes  pour  diriger 

les  eaux ,  et  oti  a  laissé,  d^espace  en  espace,  des  barbacannes.  On  a  fait 

aussi,  sur  les  bermes  an  pied  des  murs  ou  des  talus,  des  cannhreauic  en 

'pierre  pour  recevoir  les  eaux. 

On  eut  encore  ici  un  exemple  de  la  dépense  qu^entratnedt  les  Canaux 
souterrains,  et  surtout  de  l'iHusion  qu^établissent  presque  toujours  ceat 
^uî  les  proposent,  en  supposant  q«'il  ne  sera  pas  nécessaire  de  les  voûter, 

Xes  États  de  Boui^ogne  eurent  ordre  de  rendre  navigable  la  rigole  de 
/dérivation  de  Torcy,  qui  devait  conduire  au  point  départage,  les  eaux 
'quel -on  prenait  à  la  montagne  de  Mont-Cenis  et  lieux  circoûvoisîns ^ 
îifin  d'établir  une  communication  entre  le  Canal  et  les  fonderies  du  Creu- 
V>tj  et  sous  la  condition  que  le  Gouvernement  en  supporterait  les  frais* 
Il  Mut ,  pour  remplir  ce  but ,  donner  une  largeur  de  8  pieds  (^^G)  au 
percement,  qui  oe  devait  avoir  que  4  pieds  ii  pouces  (i*,6)  pour  le 
passage  de  Teau ,  à  Iravers  le  rocher  que  la  rigole  traversait 
'  Ce  rocher  consistant  en  masses  de  grès  de  médiocre  grosseur ,  qui 
tombaient  dans  l'excavation  des  travaux,  il  fallut  voûter,  et  pour  cet 
eflèt  élargir  encore  la  percée  de  2  toises  5  pieds  (5  mètres),  afin  d'étabUr 
ies  travaux  de  maçonnerie,  et  cetto  percée  souterraine,  qui  nTa  que 
649  toises  4  pieds  (i,a66",3s)^  a  occasionné  une  dépense  de  pjus  de 
5oo,ooo  francs.  (Œuvres  de  Gauthey,  vol.  III,  pages  558  et  56i\ 
JSlle  est  en  voûte  à  plein  cintre  ;  elle  a  8  pieds  4  pouces  (2*  70)  de  hau- 
teur^  sous  clef;  8  pieds  (a%5o)  de  largeur.  Le  bmà  est  en  col  4e  four. 
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ce  qui  assure  la  solidité  des  fieâ»  drab ,  et  cette  voûte  inférieure  m 
6  pouces  (0^916)  d'intrados ,  ce  qui  Csivorise  le  tirant  d'eau  des  bateaux. 
On  avait  établi ,  pour  la  construction  de  cette  rigole ,  dix  puits  pour  les 
travaux  et  fiKâliter  les  déblais.  Le  plus  profond  avait  1 10  pieds  ;  on  en  a 
conservé  quatre  revêtus  de  maçonnerie ,  pour  assurer  Fairaçe  et  le  ser-- 
vice  de  la  rigole  (1). 

En  lait  d'acddens  survenus  pour  la  amslruction  de  ce  Canal  (  ainn^ 
qu'on  en  éfHrouve  ordinairement  pour  les  Canaux  à  point  de  partage  )y 
on  observera  que»  lorsque  au  mois  de  novembre  1791  on  mit  l'eau  dans 
le  Canal  du  Centre ,  et  que  M.  Gauthejr ,  alors  inspecteur  général  des- 
Ponts  et  Chaussées,  qui  Pavait  entrepris  et  terminé ,  sefiit  embaïqué  à' 
remboachureenLoire^à  Digoin,  avec  M.  Forey,  ingénieur  de  ce  Canal,- 
et  autres  employés  principaux ,  Teau  ne  put  dépasser  la  tranchée  de 
Chagny,  qui  donne  son  nom  à  la  trente  et  unième  écluse,  partant*  do» 
point  de  partage  en  descendant  vers  Cbâlons. 

Cet  accident  provint  de  ce  que  l'eau  se  perdait  entièrement  dans  bi^ 
retenue  qui  touche  à  cette  écluse ,  et  qui,  sur  un  développement  de  deux* 
L'eues  de  longueur,  a  nécessité  plusieurs  levées  pour  suspendre  le  CanaL^ 
L'une  de  ces  levées  a  194  toises  (38o* mètres),  dé  longueur,  sur  9  pieds^ 
8  pouces  (5%ii)  de  hauteur  au  milieu  pour  traverser  le  petit  vsdlon  de 
Chamilly. 

Les  terres  de  cette  levée  sont  contenues  des  dei»  côtés  par  des  murs^ 
dont  la  hauteur  sur  fondation  est  de  19  pieds  8  pouces  (6",5o)  ;  la  largeur^' 
à  la  base  de  9 pieds  xi  pouces  (3*,25),  et  contre  lesquels  sont  adossées,^ 
sur  moitié  de  la  hauteur ,  de  petites  arcades  en  plein  cintre ,  dont  la 
saillie  est  de  4  pieds  (l'ySo),  le  diamètre  de  9  pieds  11  pouces  (3*,a5),  eV 
la  largeur  des  pieds  droits  de  4  pieds  (l'^So). 

Une  autre  levée  traverse  le  petit  vallon  de  Bousseron.  £Ue  a  a66  toises? 
(5oo  métrés)  de  longueur,  sur  35  pieds  (8^,1:2)  de  haut  au  milieu.  On  y 
a  pris  des  précautions  analogues  à  celles  qu'on  vient  de  voir  ci*dessus ,  et 


(1)  Voir  la  noie  A  à  la  fia  de  rarticU. 
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dans  beancoop  d'autres  parties  de  ces  levées ,  le  Canal  est  revêtu  inté- 
rieurement et  çsLtérieutement  d'ouvrages  en  mortier. 

La  tranchée  de  Chagny,  où  l'eau  acheva  de  se  perdre  à  cette  époque, 
a  gaS  toises  (1,800  mètres)  de  longueur ,  et  sa  plus  grande  profondeur  est 
de  4a  pieds  11  pouces  (ia'',34).  La  largeur  du  Canal  est  réduite ,  dans  la 
presque  totalité  de  cette  tranchée,  à  16  pieds  (6",2o)  au  plafond.  II  ja 
une  gare  au  milieu  de  la  longueur  pour  ranger  les  bateaux  allant  en  sens 
contraire. 

Les  talus  sont  revêtus ,  presque  partout,  en  murs  à  pierre  sèche ,  dont 
les  paremens  sont  maçonnés  sur  eniâron  un  pied  (o%3i^}  d'épaisseur .  Dans 
quelques-unes  de  ces  parties,  les  naurs  de  revêtement  sont  entièrement 
en  maçonnerie ,  et  sont  garantis  par  derrieFe  jusqu'à  8  pieds  (9*,85)  de- 
hauteur,  par  trois  rangs  d'arcades  de  10  pieds  (3",a5)  d'ouverture,  dont 
les  pieds  droits  ont  4  pieds  10  pouces  (i",3o)  de  largeur,  et  3pieds  ^^'",97) 
de  saillie  sur  le  mur  auquel  ils  sont  adossés. 

On  voit,  parles  détails  daiss  lesquels  nous  venons  d^entrer ,  à  quel  point- 
les  précautions  d'une  expérience  éclairée  avaient  été  suivies  par  M.  Gau-- 
they,.  et  leur  insuffisance  dans  quelques  endroits  est  une  belle  leçon* 
pour  cent  qui ,  dans  lés  entreprises  de  Canaux  à  point  de  partage ,  ne* 
calculent  les  quantités  d'eau  qu'ils  exigent  que  diaprés  des  probabilités'  > 
constamment  démenties  par  Texpérience ,  ets'exposent  ainsi  à  des  acci«- 
dens  ruineux,  pour  avoir  été  imprévus. 

Les  reproches  que  l'on  a  faits  à  ce  Canal  des  pertes  d^eau  qu'il  a  éprou- 
vées dans  son  origine,  et  qu'il  éprouvé  encore,  quoique  beâubou|)  mpin-'* 
dres ,  ne  tiennent  qu'à  cel  te  illusion  trop  habituelle.  Il  He  lui  est  arrivé , 
à  cet  égard,  que  ce  qu'ont  éprouvé  généralement  lès  autres  Canaux  à- 
point  de  partage. 

On  doit  cependant  observer  que  M.  6authej  fût  souvent  gêné  dans^ 
Fëxécufion  de  ses  travaux,  et  pour  la  perfection  qu'ils  devaient  avoir,  par 
l'économie  qui  lui  était  rigoureusement  imposée  par  les  circonstances , 
car  il  ne  pouvait  dépasser  les  devis  originaires  qui  avaient  déterminé  les 
emprunts  que  les  États  de  Bourgpgne  avaient  été  autorisés  à  fuire  par  dos* 
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arrêts  du  conseil.  Cette  circonstance,  et  Piaiperfêction  qui  en  est  résultée 
pour  les  travaux  dans  quelques  parties ,  ont  (ait  Pobjet  de  eritiq«ies  se- 
yères,  pour  lesquelles  on  n'a  pas  assez  considéré  les  Kniites  auxquelles 
M.  Gauthey  se  trouvait  subordonné  pour  les  dépenses  du  Canal. 

A»  surplus  )  le  total  de  la  dépense ,  pour  la  construction  de  ce  Canal  ^ 
monte  k  environ  ii,53o,ooo  fr. ,  dans  lesquels  sont  entrés  i,54o,ooo  fr« 
pour  les  intérêts  des  ibnds  empruntés,  ea sorte  que  la  dépense  des  tra- 
vaux ne  s'est  véritablement  élevée,  j  compris  tous  les  frais,  qcfk 
9,790,000  fr. ,  et  dans  cette  dernière  somme  se  trouve  celle  de  i,06o^ooo  fr. 
pour  des  dépenses  ordonnées  postérieurement  a  la  rédaction  du  projet 
et  aux  devis ,  savoir  : 

Faux  frais  causés  par  l'emploi  destroupes  aux  travaux  de 
terrassement,  et  l'excédant  des  prix  des  déblais  qu'elles  ont 
exécutés. '.     43S,oo6fr. 

Le  changement  du  chemin  de  halage  en  grande  route  sur 
;une  portion  de  la  longueur  du  Canal 996,000 

Un  eipbraqçhement  au  j)ort  de  Chàlpns,  prdonné^ar  suite 
f4e  la  démolition  de  la  citadelle..... •       53,oo6 

L'obélisque  de  Châlons i3,ooq 

Le  changement  de  la  rigole  de  Torcjr  en  Canal  de  petite 
navigation •  •  •  *. S6ô,ooo 

Le  capital  de  la  rente  &ite  à  MM.  de  Brancion,  les  mé- 
dailles,  la  pose  de  la  première  pierre,  les  tournées  de  com- 
missaire, appointemens  des  juges  et  des  gardes,  frais  de 
.-conduite  relatife ,  etc « >t .  • . . .     329,000 

Total '..  i,66SbOoofr. 

Ces  considérations  d'économie  (brcée  obligèrent  M.  Gauthej,  «ntre 
autres  choses,  à  employer  pour  quelques  écluses  des  pierres  qui  setroo^ 
valent  à  leur  proximité,  mais  qui,  en  raison  de  leur  peu  de  densité,  se 
trouvèrent  attaquables  par  la  gelée,  et  nécessitèrent  à  ces.édiises  des 
réparations  subséquentes.  (  Voir  page  220.) 
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On  &it  une  meaiion  parUculicre  de  cet  inconvéoient^  fCi'oQ  s*  pe«t 
coDtester ,  parce  qu'il  est  très  ordinaire  dans  la  construclîoii  première 
des  CanaoK  à  point  de  partage. 

Nqos  citions  ici  un  accideat  extraordinaire  j  arrive  lors  et  b  oonfi^v* 
tion  de  ce  Canal.  En  uovemlnre  1790,  la  Loire  éprouva  vne  tfue  qui 
dépassa,  à  Digoin,  d'un  mètre,  les  plus  hautes  eaïut  que  Ton  se  Mppdait 
avoir  v«es  jusqu'alors.  Elle  fiit  telle  ^qu'elle  eoiporta  les  ponte  de  Nevers, 
de  la  Charité  et  de  Tour&  fille  siAnaonta  de  1  pied  (Si  'Centimètres)  Ie^'« 
levées  du  Canal  eotre  leS'  deui-  premières  écluses  vers  la  Loire  ;  elles- 
furent  détruites  surtout  par  lé  passage  et  le  ebocdes  bois  de  charpente 
q«i  étaient  dé{Joscs  sur  le  port,  et  dés natériaux^pravenant  des  desLnic- 
tiotts  que  le  ravage  de  lé* Loire  avait  opérées  ;  les  digues  fuient  enlevées, 
le  Canal  comblé  dans  cette  partie,  le  port  détruit  entièrement.  U  me' 
restait  plus  qu^une  plage  basse,  etîl  7  avait  lieu  de  craindre  cpie  la  Loire' 
ne  prît  son  principal  cours  par  cet  endroit^  eo  luiasaot  cfe  l'autre  câté  du'> 
fle«re  la  première  éehisii,.  qui  n'avait  DuUemenr  aouflfert.  Mais  les  crainte»* 
furent  bieifidt  aaloiées  par  des  traviMix>qui  réparèrent  ces  désMti^,  et^- 
en  prévinrent  de  pareils.  On  fît  de  noui^ellés  levées  oddiguedj  qliiâirent 
plus  élevées  j' Ml  j  effipleja  les  dcèlais  provenant  du  tareosement  d^ln' 
nouveau  port,  de  a6o  toise»  (Soj  mètrea)  de  longueur  et  s 5  ioises^ 
(éft^yyS)  de  largeur;  H  se  trouve  ainsi  aaaes  large  pour  que  les  bateaux^ 
puissent  y  tourner  aisément.  Ces  déblais  procurèrent  enciMne  le  niôjcn- 
d'avoir,  du  côté  dé  Digoin-,  une  plate-ferme  propre  à  contenir  vingt  à' 
trente  mille  pièces  de  vin  du-*dessus  de  totrte  inoildatioB;  la  partie  de' 
levée,  opposée  au  eouraat,  est  garnie  en  péré,  l'autrepartie  est  en  pen^e* 
asse^  dooce  pour  que  les  Vieîtmies  pitîsaeùt  monter  du  port  sur  la-- 
plate- fiNrme. 

Les  dimensions  du  port  dont  on  vient  de  parler  pourraient  donner  lieu> 
à  dea  chasses  d'tjjaa  très  étteïj^qisifis^  «m  jp"  retenanT  ies  eaux  fiiaqu'à  là^ 
hauteur  fu'i«  lageraH^  déaimble  poilr  s'en  serrir,  4Mnnme  au  Canal  de^ 
BaaMçaii^,  pour  ha]àj0C  et  maintenir  afi  lolala^librêjeniarée  de  l'ombon^^ 
churedu  Gcmal  dans  la  Loire.  11  serait  AcUe  d^em^yer^  à  c^et  eSet^^des> 
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eaux  tirées  de  la  Bourbince^  que  l'on  poorrait  dértrer  aa-dessns  da 

moniio  de  Neuzy. 

Ce  moyen  focile  deviendrait  d'un  emploi  nécessaire  lors  de  rétablisse^ 
ment  du  Canal  latéral  à  la  Loire  ;  le  concours  des  chasses  d'eau  éner* 
giquesikites  aux  embouchures  conrespondantes  de  ces  Canaux  devant 
en  assurer  la  communication. 

Après  la  confection  du  Canal  -du  Centre,  on  avait  établi,  sur  la  rive 
opposée  à  son  embouchure ,  une  digue  en  f^erre  sèche  sur  une  direc- 
tion curviligne,  disposée  de  manière  à  diriger  le  courant  vers  rembeuf» 
chure  du  Canal,  en  angle  fort  aigu,  avec  la  riv«  du  fleuve;  mais  cette 
digue  ne  TempUssait  point  complètement  son  objet ,  il  fallait  très  souvent 
.draguer  à  l'embouchiire;  il  en  résultait  des  dépenses  et  des  retstrdstpour 
la  navigation. 

Il  est  à  remarquer  quelorsqd'onéprouvait  ces  inconvéniens,on;Ëii8ait 

.quelquefoispasser  on  bateanen  lâchant^par  les  dentelles  Peau  contenoe 

dans  la  dernière  écluse  ;  cette  petite  chasse  d'eau  suffisait  au  but  que  l?OB 

se  proposait,  mais  la  nécessité  d'.économiser  les  eaux  en  rendait  l'emploi 

;três  rai^e. 

Four  (dnier  aux  ensablemens  de  Fembouchure ,  on  se  décida ,  en  i8m  , 

.à  attacher  à  la  digue  déjà  construite  sur  la  rive  opposée  un  épis;  il  a 

6  pieds  au-» dessus  des  basses  eaux,  et  6  pieds  a  pouces  de  large  à  sôb 

couronnement,  sa  pente  est  de  a  pieds  par  pied  ;  il  est  construit  avec 

tous  les  soins  qui  doivent  en  assurer  la  solidité. 

Mais  cet  épis  tendait  à  produire  au  pied  des  levées  du  port  des 
affl>uiUemens  quk)p  a  prévemis  par  4es  enrôchemens;  malgré  son 
utilité,  il  se  trouve  encore  des  momens  où  Ton  est  obligé  de  draguer  à 
l'embouchure,  et  les  chasses  d'eau  à  poutrelles  mobiles  seraient  encore 
plus  économiques* 

Ce  moyen  serait  aussi  appiioable  avec  avantage  à  Fembouchure  vere 
la  Saône,  où  le  Canal  forme  un  angle  droit  avec  le  bord  de  la  rivière,  majp 
/dont  l'écluse  de  garde  est  distante  de  loo  mètres,  ce  qui  donne  lieaf^ 
des  draguages  fréquens  à  cause  des  .dépôts  qui.se  font  dans  cette  partie. 
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On  pourrait  euaiployer  pour  ces  chcsses^  Pcaa  qu'on  tirerait  de  la 
Thalie,  en  se  conformant  à  oe  que  prescriraient  les  looalitis  qui^-sont  9 
jusqu'à  présent,  beaucoup  moins  ayantageuseâ  pobr  cette  disposition 
que  pour  l'embouchure  en  Loire,  mais  qui,  néanmoins ,  présentent  des 
moyens  d'autant  plus  suflisans,  que  la  tenue  des  eaux  de  la  Saône  qui 
est  à  Châlons,  dans  toute  sa  beauté,  Êivorise  toujours  le  passage  de 
l'embouchure.  *  •      »      ■ 

L'année  commune  du  produit  de  ce  Canal  est  d'environ  4oo,ooo  francs 
depuis  1793,  époque  où  il  a  été  en  pleine  navigation. 

Mais  il  est  loin  de  rapporter  ce  qu'il  devrait  produire,  à  cause  du  mau« 
vais  état  où  il  se  trouve,  et  nous  devons  faire,  à  ce  sujet,  une  remarque 
importante  relativement  aux  dépenses  d'entretien  jdes  Canaux  à  point 
Ae  partage  (1). 

L'année  commune  des  dépenses  d'entretien  du  Canal  du  Centre  a  été 
d'environ  160,000  francs  jusqu'en  i8i3;  depuis  cette  époque.  Tannée 
la  plus  forte  de  ses  dépenses  a  été  de  i5o,ooo  francs.  Cependant,  si  Ton 
prenait  pour  comparaison  les  dépenses- que  les  administrations  particu- 
lières consacrent  à  l'entretien  des  Canaux  à  point  de  partage,  on  remar- 
querait, à  cet  égard,  une  grande  insufiisance. 

£flSK>tivement,  en  prenant  pour  exemple  les  dépenses  d'entretien  du 
'Canal  de  Briare,  qui  montent  à  ioo/)oo  francs,'  tandis  qu'il  n'a  pas  la 
moitié  de  la  longueur  du  Canal  du  Centre  çt  qu'il  û'a  que  la  moitié  de  ses 
écluses,  les  dépenses  du  Canal  duCentre  devraient  être  de  aoo,ooo  francs. 
Si  Ton  établit  la  comparaison  av^c  le  Canal  de  Languedoc,  dont  les 
dépenses  d'entretien  montent  annuellement  à  environ  556^ooo  francs , 


■■— ^^^ 


(1)  GeUe  observation  est  faite  ici  pour  sati^&îre  au. but  de  TOnyrage.  U  dok 
paraître  superflu  d'exposer  qu'elle  est  étrangère  à  tout  esprit  de  qritiqcw  enyem 
l'administration  actuelle  qui,  restreinte  par  le  système  d'économie  auquel  nos 
m  ailleurs  nous  ont  forcés,  ne  peut  réaliser  que  siuccessivement  les  effets  de  êm. 
constante  sollicitude  pour  remédier  au  grand  ^nombre  dj-maux  que  llous^a?ons 
à  réparer. 

Tome  U.  49 
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en  n'ayant  qu'un  cinquième  en  sb8  du  nombre  dc6  écluses  du  Canal  du 
Centre,  et  el^yiron  ie double  de  sa  longueur,  on  voit  que  les  dépenses 
analogues  du  Canal  du  Centre  devraient  être  de  376,000  francs. 

On  doit  considérer'  en  outre  qiie  les  deux  Canaux  que  nous  prenons 
pour  exefnffle  sont  confectionnes  et  en  pleine  navigation  depuis  près  de 
deux  siècles,  qu'ils  ont  reçu,  sous  Je  rapport  des  travaux  d'enlrelieii,  tout 

« 

le  perfectionnement  qui  doit  avoir  réduit  leurs  dépenses  a\x  minimum^ 
et  qu'au  contraire  le  Canal  du  Centre,  d'une  construction  récente ,  est 
encore  exposé  aux  ravages  des  fiUrations  que  nous  avons  fuit  conaattre, 
et  de  plus  qu'il  a  péché  par  une  économie  de  construcUoû ,  excusable 
parce  qu'on  ne  pouvait  s'en  écarter,  mais  qui  devrait  faire  une  U^  de 
donner  toute  la  latitude  désirable  aux  dépenses  qui  doivent  remédier  à 
un  si  grave  inconvénient;  un  tel  système  d'économie  ne  serait  point 
toléré  par  le  Gouvernement  pour  une  administralioti  particulière,  parce 
que  son  résultat  désastreux  devrait  déterminer  son  inlerventiion  ;  et  i( 
est  certain  qu'il  serait  repoussé  par  toute  admioistration  particulière, 
comme  aussi  préjudidable  à  ses  paropres  intérêts  qu'au  service  poUio;. 
Nous  allons  en  donner  un  exemple. 

En  i8o4,  le  Canal  du  Centre  avait  rapporté  6i8,645  francs,  et  en  180^ 
68o,3o6  fhincs;  ces  produits  vinrent  de  Tabondarnce  des  vins  des  années* 
précédentes  ;  or,  la  récolte  des  vins  en  iSiS  et  1619  futaussi  abondante, 
etie  élevait  produire  les  mêmes  résultats  pour  le  rereno  du  Caaal  du 
Centre;  cependant,  par  suite  du^éfeut  d'entretien  de  ce  Canal,  les 
pertes  d'eau  par  filtrations  s'étaient  multipKëes  au  point  q[ifil  cessa  tTétre 
navigable  au  taioment  même  otr  le  GanaA  devait  avoir  le  plus  d^activité  ^^ 
rÉtat  perdit  plus  de  5oo,ooo  francs  de  droits  de  navigation  dans^  une 
seule  année;  de  plus,  les  transports  qui  eussent  opéré  ces  droits  ont  été 
forcés  de  prendre  la  voie  de  terre  et  ont  encore  augmenté  les  dépenses 
d'entretien  des  roules;  ainsi,  l^tat  a  eu  moins  à  recevoir  et  plus  à 
dépenser,  pour  une  écenemie  de  travaux  qui  n'eussent  exigé  qu'une 
partie  du  deubte  préjudice  qu'il  a  éprouvé. 

Il  est  à  ob§erver  que  le  Canal  du  Centre  éprouve  ce  qui  est  arrive 
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à  toHs  les  Canaux  à  point  de  partage;  les  filtrations  y  ont  dépasse  ce 
qu'on  avait  cru  d'abord  devoir  calculer.  Elles  eussent  demandé  des  tra- 
vaux qni  ne  peuvent  être  efficaces  sans  être  dispendieux,  et  une  éco- 
Qomie  regrettable  a  lais6é  croître  des  inconvéniens  au  lieu  de  les 
réparer. 

On  doit  sentir  quelle  part  un  tel  état  de  choses  doit  avoir  dans  les 
critiqîîes  qui  se  rejettent  toutes  sor  la  construction  primitive  du  Canal. 

On  a  souvent  dit  qu'en  France  il  était  pkfs  aisé  dentreprendre  que 
de  terminer  et  entretenir;  on  ne  peut  avoir  un  exemple  plus  frappant 
des  inconvéniens  d'un  tel  système,  que  celui  que  nous  présente,  sous 
ce  rapport,  le  Canal  du  Centre. 

S'il  s'agissaii  d'une  grande  route  qui  ne  rapporte  rien  et  qui  ne  pré- 
sente qu'un  débouché  qui  ne  peut  se  comparer  à  celui  qu'offi-e  un 
Canal,  oq.  n'hésiterait  pas  à  lui  attribuer  les  sommes  nécessaires  a  son 
entretien. 

Si,  conformément  aux  dispositions  de  l'arrêté  des  consuls  (ayant  force 
de  loi),  en  date  du  i4  prairial  an  Xi  (s8  mai  i8o3),  les  droits  de  péage 
des  Canaux  et  par  conséquent  ceux  du  Canal  du  Centre  étaient  d'abord 
^attribués  aux  dépenses  de  réparations  et  à  de  nouvelles  améliorations  (i) , 
le  produit  net  de  ces  droits  serait  bientôt  doublé,  et  l'État  aurait  d'autant 
moins  de  dépenses  pour  l'entretien  des  routes  que  suivent  des  charrois 
par  terre,  qui  se  dirigeraient  par  le  Canal  du  Centre  lorsque  sa  naviga- 
tion leur  serait  favorable. 

JNous  avons  vu,  dans  l'Introduction,  combien  on  devait  espérer  que 
le  Gouvernement  ferait  oesser  l'inexécution  désastreuse  de  cet  arrêté 
qui,  d'ailleurs,  n'est  point  abrogé  (a). 


(i)  Parmi  lesquelles  on  distin|;uerait,  pour  le  Canal  du  Centre,  de  nouveaux 
«pproyisîonneinens  d'èaja  très  praticables  dans  les  gorges  des  pentes  ou  coteaux  qui 
dominent  son  point  de  partage* 

(2)  lÀous  avons  vu  en  même  temps  combien  on  devait  conipter,  k  cet  égard  , 
sur  la  coopération  de  M.  le  directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  dont  nous 
Ayons  dé)à  cité  le  sèle  pour  l'amélioration  de  notre  navigation  intérieure. 
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Au  surplus,  ]es  produits  de  pédge  du  Canal  do  Centre  n'étaient,  ponip 
les  États  de  Bourgogne ,  qu'un  accessoire  dans  lea  avantages  qu'ils  de* 
valent  en  retirer. 

Effectivement,  il  a  vivifié  tout  le  Charollais,  il  a  dc)à  créé  plusieurs 
villages  sur  ses  rives  par  les  avantages  de  son  commerce  riverain;  il  a 
décuplé  le  prix  des  bois  de  ce  pays  qui,  sans  lui,  y  seraient  encore  sans 
valeur  et  perdus  pour  le  propriétaire  et  le  commerce* 

Ces  bois  montent  à  plus  de  looyooo  arpens,  en  ne  comptant  que  ceux 
qui  n'en  sont  pas  éloignés  de  plus  de  trois  lieues;  il  a  favorisé  les  dé- 
bouchés  nécessaires  aux  plus  vastes  vignobles  ;  il  a  encore  ouvert  d'autres  . 
débouches f  tels  que  ceux  de  carrières  étendues,  dont  la  qualité  Êiit  venir 
chercher  la  pierre  de  plus  de  so  lieues  de  distance;  il  a  donné  lieu  à 
Texploitalion  de  mines  de  charbon  de  terre,  comme  celle  de  Blanzy^ 
située  prés  ses  rives  ;  il  a  aussi  décidé  la  construction  de  b^ux  éla- 
blissemens,  tels  que  la  manulâclure  et  les  fonderies  du  Creuzot,  à» 
Monl-Cénis, 

Son  principal  produit  fut  ainsi,  pour  les  États  de  Bourgogne,  dans 
l'augmenlalion  de  la  richesse  de  la  province  et  l'accroissement  de  ta 
matière  imposable. 

11  économise  au  commerce  plus  de  49000,000  par  an  sur  le  transport 
d'environ  4,000,000  de  quintaui^  pour  un  trajet  d'environ  60,000  toises* 
(1 16,94a  mètres),  et  les  bénéfices  qu'il  procure  à  l'agriculture  sont  encore 
supérieurs. 

Voici  ce  que  présente,  pour  ce  Canal,  Papplication  des  observations 
qu'a  faites  M.  Dupont  de  Nemours,  pour  le  Canal  de  Languedoc,  et  que 
nous  avons  exposé  page  5og.  Les  propriétés  dont  le  Canal  débite  les 
productions  qui,  sans  lui,  n'auraient  point  de  débouché  ou  a'en  au- 
raient  qu'un  mauvais,  reçoivent,  par  son  service,  une  augmentation  de 
10,000,000  de  revenu,  toute  dépense  d'exploitation  payée.  L'État  a  touché 
de  ces  10,000,000  de  revenu,  par  les  divers  impôts,  environ  2,5oo/xx> fr: 
par  an,  ce  qui  &it  60,000,000  fr.  pour  les  26  années  écoulées  depuis  sa 
mise  en  navigation. 
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II  résulterait  de  ces  calculs  que  le  Canal  du  Centre  a  vahi  à  Tagricu!- 
ture ,  aux  exploitations  et  au  commerce ,  en  une  seule  année ,  des  bénéfices 
équivalens  presque  au  prix  de  sa  construction.  Cependant,  l'état  du  lit 
de  la  Loire,  entre  Dîgoin  et  Briare,  restreint  essentiellement  son  produit 
et  son  utilité  générale  :  beaucoup  de  transports  du  midi  passent  par  le 
détroit  de  Gibraltar;  d'autres,  dirigés  du  midi  vers  Cbâlons,  y  prennent 
la  voie  de  terre,  et  ce  dernier  moyen  est  seul  adopté  pour  ceux  qui  de- 
vraient remonter  des  régions  du  centre  ou  du  nord  vers  le  midi  par  sa 
direction,  parce  que  le  trajet  de  Digoin  a  Briare  est  plus  lent  et  souvent 
aussi  dispendieux  que  s'il  se  faisait  par  la  voie  de  terre,  et  même  la 
remonte  de  la  Loire,  de  Briare  à  Digoin,  est  pour  ainsi  dire  impossible. 

La  suppression  de  ces  inconvéniens,  qui  établirait  la  ligne  navigable 
de  grande  jonction  intérieure  du  nord  au  midi,  pourrait  tripler  le  revenu 
net  du  Canal  du  Centre,  indépendammentg^'effels  beaucoup  plus  im» 
portans. 

La  certitude  de  ces  améliorations  sera  constatée  en  traitant  du  Canal 
latéral  à  la  Loire,  rtitre  Digoin  et  Briare,  et  on  se  rappellera  alor^ 
l'étendue  des  ressources  dont  on  peut  disposer  au  Canal  du  Centre  poui^' 
soutenir  la  navigation  la  plus  active. 
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Note  relative  au  Canal  du  Centre. 


NOTE  A. 


Ije  Lut  ^es  travaux  ordonnés  pour  la  rigole  de  Torcy,  dont  on  vient  de  rendre 
compte,  était  dVtul)lir  tiiie  comniunicntion  entre  le  Canal  du  Centre  et  lesbeaDX 
^tahlissennens  du  Mont-Cenîs  et  «lu  Crcuzot ,  et  de  créer  ainsi  un  exemple  utile  dt 
Canal  de  petite  navigation. 

Les  travaux  de  cet  ombrancliement  furent  commencés  en  Tan  IX  (1801),  sous 
la  direction  de  M.  Gauihejr. 

Cet  embranchement  devait  avoir  6  pieds  3  pouces  (a*,G)  de  largeur  à  la  ligne 
de  fond ,  et  une  longueur  tot^  de  5,i5o  toises  (10,057  "»**i'^)  ^l  tin  mètre  de 
tirant  d'eau.  On  agrandit  et  on  canalisa,  à  cet  effet,  la  ri^'olc  de  Torcy  jusqu'à  sa 
prise  deau,  ce  qui  faisait  une  longueur  de  a,6o4  toises  (  0,071  "'êtres),  dont 
649  to'ses  (  i,a66  mètres)  poor  la  partie  souterraine  qu'on  a  décrite^  la  partie 
du  Canal  restant  k  faire  fut  divisée  en  trois  parties. 

Dans  la  première,  dont  la  longueur  éi.ijt  de  543  toises  (1,063  mètres),  on 
devait  construire  trois  écluses  d'une  chute  moyenne  de  8  pieds  ra",^o). 

Dans  la  deuxième,  dont  la  longueur  éh.it  de  1,166  toises  (•>,273  mètres"),  on 
ovait  pratiqué  trois  écluses  avec  plans  inclinés,  ayant   »6  pieds  5  pouces  (8*  61) 
16  pieds  4  pouces  (5'*,36),  et  aa  pieds  5  ponces  (7"',3i)  de  liant. 

Dans  la  troisième  partie,  qui  avait  1,178  mî&rs  ^i,65i  mètres),  et  qui  abou- 
tissait au  bassin  inférieur  de  l'établissement  du  Creuzot,  on  devait  placer  trois 
écluses  à  sas  mobiles,  dont  les  chutes  étaient  de  a6  pieds  (8'",45  ,  16  pieds  (S"»  36) 
et  i3pieds(4",55). 

Les  bateaux  devaient  peser,  avec  leur  charge,  8,000  kilogramnî'îs;  ces  bateaux 
pour  monter  et  descendre  les  plans  inclinés  ,  devaient  être  placés  sur  des  chariots 
attachés  à  une  chaîne  sans  fin  passant  danst  deux  poulies,  placées,  l'une  à  l'extré- 
mité supérieure,  l'autre  à  l'extrémité  inférirure  du  plan  incliné. 

La  poulie  supérieure  devait  être  nii^e  en  mouvement  autour  ic  son  axe,  au 
moyen  d'un  engrenage,  par  une  roue  verticale  placée  au  haut  d'un  puits,  et  qui, 
elle-même,  iccevait  son  mouvement  de  rotation  par  la  pesanteur  dt s  seaux  dans 
lesquels  on  faisait  tomber  de  l'eau  du  bief  supérieur  et  qui  étaieut  attachés,  à  une 
xhaine  placée  sur  la  circonférence  de  celle  roue. 
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Cet  appareil  fui  exécuté  pour  une  écluse  en  1806;  je  le  vis  encore  existant 
en  i8i3^  mais  il  avait  été  reconnu  beaucoup  trop  dispendieux,  surtout  d après 
ks  grandes  modifications  qu'il  aprait  exigé  pour  marcher^  d'ailleurs  il  faUaît 
une  grande  consommation  d'eau,  et  il  fut  reconnu  qu'on  devait  entièrement  Ta^ 
bandonner. 

J'ai  vu  aussi  un  des  trois  sas  mobiles  qui  devaient  être  adaptés  à  la  troisième 
partie  *,  M.  Forey  ,  ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  avait  encore  per-t 
fpctionné  cet  appareil  ingénieux,  et  notamment  il  avait  évité  que  les  portes  du  sas 
mobile  s*ouvrisseni  en  dedans,  ce  qui  aurait  nécessité  pour  ce  sas  une  longueur 
beaucoup  plus  grande  que  celle  du  bateau,  et  en  mémo  temps!  l'eau  contenue  dans 
le  fai%  pressant  les  pories  contre  leurs  feuillures  n'éprouvait  aucune  déperdition. 

M.  INa^ies,  ingénieur,  et  l'un  des  professeurs  de  l'Ecole  royale  des  Ponts  et 
Cbausjbées,  neveu  et  éditeur  des  Œuvres  de  M.  Gauthey ,  ayant  assisté  aux  expé- 
riences relatives  V  ce  procédé,  le  considère  comme  d'une  exécution  utile,  d'une 
manceuvie  facile  et  économique  pour  la  dépense  d'eau,  et  par  conséqueui  d'une 
applîeaiioA  désirable  pour  les  Canaux  de  petite  navigation. 

Comme  il  annonce  devoir  entrer  dans  les  plus  grands  détails  sur  ee  sujet ,  dans 
un  ouvrage  subséquent ,  on  doit  se  référer  ici  à  ce  qui  y  sera  démontré,  d'après  le 
talent  et  .les  connaissances  que  M.  Maviez  a  montrés^  comme  un  héritage  de  soiv 
oncle,  dans  la  rédaction  qu'il  a  su  donner  à  ^h  Couvres,  et  les  observation*^ 
qu'il  y  a  jointes  relativement  au  Canal  du  Centre,  auxquelles  OBrdoii  renvoyé* 
ceux  qui  désirent  avoir  use  idée  £ompljite  des  ouvrages  d'arts  de  ce  Caoall- 
.     Nous  teraaimereiis  ici  ce  qui  est  relatif  k-  l'embranchetaenv  de  petite  navigatioi^ 
jlont  îl  s'agit,  qui  eût  é%é  vraisemUablement  termina  d'une  manièr/eauxl'autre^ 
MUS  la  mort  de  M.  Gauthey,  en  1807,  épaque  depuis  ku{tteUe  ce  projet  fut  aban^^ 
donné-,  il  serait  d'autant  plus  intéressant  de  le  reprendre,  que  les  localités  pré- 
sentent un  ensemble  des  plus  favorables  pour  donn^  un  exegiple  de  petite  naviga^ 
tion  ,  et  qui  donnerait,  au  moyen  de  ses  débouchés,  le  plus  grand  développemenO 
à  un  établissement  qui  présente  déjà  une  manufacture  de  cristaux  qui  n'est  sur- 
passée* par  aucune  autre,  et  une  fonderie  à  laquelle  nous  devons  des  produc- 
tions remarquables,  telles  que  la  couverture  en  fonte  de  la  Halle  aux  Bleds  de 
Paris,   les  lions  en   fonte   qui  décorent    la   fontaine   de   Bondy  et  celle   de* 
l'Institut,  ete. 

Pour  dpnner  une  idée  de  ce  que  l'amélioration  de  1^  navigation  opérerait  pour 
un  tel  établissement-,  il  suffit  d'observer  qu'il  a  fourni  la  fonte  pour  l'appareil  de 
l'éclairage  en  gaz  hydrogène  établi  au  Luxembourg,  à  raison  de  55o  fr.  le  millier 
de  kilogrammes;  et  qu'il  fournit  le  kilogramme  de  fonte  ouvragée  à  raison  de 
1  fr.  a5  cent.,  tandis  qu'il  se  paie  3  fr.  dans  les  ateliers  voisins  de  Paris,  et  que 
le  charbon  de  terre  don%  cet  établissement  expédie  à  peu  près  200  bateaux  par  an  y, 
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a  doublé  de  prix  par  les  frais  de  transport  }usqii'à  Bouen ,  où  la  majeare  partie 
s'expédie. 

Les  frais  de  transport  pour  la  fonte  ]usqu*à  Paris ,  sont  de  5o  fr.  le  miHe  qu'il 
faut  ajouter  au  prix  qu'on  vient  de  dé.^^igner  ,  ce  qui  est  presque  aussi  cher  que  si 
ce  transport  était  efleclué  par  la  voie  de  terre. 

Cet  établissement  à  des  appareils  où  la  machine  h  yapeur  produit  des  eflels 
très  reRiar<[uable6 ,  comme  force  motrice,  tant  pour  les  souffleries  à  cyHndre  que 
pour  les  moyens  de  fabrication,  et  pour  dos  épuif^rmens  des  mines  de  bouille 
abondantes  et  qui  n'attendent  qu'un  débouché  favorable  pour  jouir  de  la  pluf 
grande  richesse. 

Ces  épuisemeaa  devenant  plus  abondans  en  raison  d'une  plus  grande  activité 
d'exploitation,  pourraient,  en  dirigeant  leurs  eaux  vers  ja  rigolo  liavigalHe,  coo- 
pérer à  l'alimenter  dans  son  principe,  ainsi  qu'on  en  a  vu  des  exemples  pour 
dÎTcrs  Canaux  d'Angleterre ,  notamment  li  celui  de  Birmingham  ^  mais  on  ne  dok 
pas  perdre  de  yue  que  ee  moyen  ne  peut,  toutefois,  être  considéré  que  comme 
un  accessoire,  et  que  le  moyen  principal  d*alimeuter  la  na>igation  doit  être  rç« 
eherché  par  des  réservoirs  établis  an  moyen  de  barrages  dans  |es  parties  les  plus 
étroites  des  vallées  susceptibles  de  recevoir  les  eaux. 

Quoique  les. établjssemens  du  Mont-Cenis  se  trouvent  dans  une  position  élevai 
les  localités  présentent  des  ressources  k  cet  égard;  si  le  peu  de  versans  qui  aii» 
mériteraient  le  réservoir  rendaient  nécessaire  d'employer  le  moyen  des  planp 
inclinés,  le  bon  marché  du  combustible  qu'on  aur^t  sous  la  main,  et  de  la  font« 
qu'on  aurait  à  employer,  rendraient  ce  procédé  aussi  peu  dispendieux  que  possible ,  * 
et  îl-est-bien  permis  de  croire  qu'une  amélioration  aussi  intéressante  serait  prompt^ 
,ment  effectuée,  si  l'établissement  du  Canal  latéral  à  la  Loire  avait  fait  disparaîtra 
les  difficultés  qui  retardent  et  renchérissent  le  plus  des  transports  par  eau^  entre  Jle 
Citfial  du  Ceotre  et  la  capitale. 
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CANAL  DE  BOURGOGNE. 

liiN  parlant  du  Canal  du  Centre,  on  a  constaté  les  faits  qui  avaient 
motivé  et  justifié  la  préférence  qu'on  lui  avait  donnée  sur  le  Canal  de 
Bourgogne,  et  on  a  vu  que  le  projet  de  ce  dernier  Canal  avait  été  entre** 
pris,  puis  abandonné  comme  dépourvu  de  la  quantité  d'eau  nécessaire^ 
et  pouvant  être  fuineiyt  sans  être  utile. 

Cependant,  d'après  l'importance  que  l'on  attache  encore  au  projet  du 
Canal  de  Bourgogne ,  nous  allons  examiner  ici  ce  qui  lui  est  relatif. 

Il  y  avait  eu  originairement  cinq  projets  pour  diriger  un  Canal  par  la 
Bourgogne. 

Trois  furent  reconnus  inexécutables  ;  savoir  :  i*.  Celui  de  le  faire 
passer  par  Sombernon  ;  a"",  celui  de  se  servir  de  la  jonction  de  la  rivière 
de  Suzon  avec  le  ruisseau  de  Lose  ;  3"*.  et  celui  d'employer  la  jonction 
de  la  Seine  au  Lignon. 

Les  deux  autres  projets  étaient,  celui  que  l'on  a  exécuté  comme  pré^ 
férable  sous  le  ûom  de  Canal  du  Centre,  et  enfin  celui  d'établir  le  point  de 
partage  au  seuil  de  Pouillj.  C'est  de  ce  dernier  qu'il  s'agit  ici ,  sous  le  nom 
de  Canal  de  Bourgogne. 

L'idée  de  préférer  l'établissement  du  point  de  partage  de  ce  Canal  à 
Fouilly ,  quoique  fort  ancienne,  ne  fut  bien  développée  qu'en  1718,  par 
M.  Delaloge,  seigneur  de  Châtellenot,  près  Pouilly ,  qui  fit  imprimer  à 
cet  effet  un  mémoire  anonyme. 

Le  duc  de  Bourbon ,  alors  premier  ministre ,  chargea  M.  Abeille  de 
vérifier  ce  projet,  et  cet  ingénieur  y  ajouta  l'idée  de  faire  une  coupure 
de  8 1  pieds  de  profondeur  au  seuil  de  Poqiilly,  sur  une  longueur  de 
1890  toises,  pour  se  procurer  des  eauix  plus  abondantes. 

M.  Gabriel  vérifia  le  projet  de  M.Al>eilIe,  qui  le  remit  en  1*^37  aux 
États  de  Bourgogne;  mais  ils  restèrent  encore  indécis. 
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Cependant^  en  1764 ,  ces  Étals  donnèrent^  pour  sujet  du  prix  animel 
qu'ils  distribuaient,  la  proposition  d'un  Canal  par  la  Bourgogne. 

Cette  mesure  taniraa  les  idées ,  et  MU.  de  Chety  et  Peronnet ,  inspec- 
teurs généraux  des  Ponts  et  Chaussées,  vérifièrent  de  nouveauté  projet 
Ae  M.  AbeiHe. 

En  1775,  il  fut  déclaré  praticable.  On  ordonna  Ses  levées  de  àeiien 
|)Oàr  être  eniploy^s  à  ^  conetruction.  M  fat  ^é^eidé  que  le  tiers  des  dé- 
penses eerak  à  la  charge  <)es  Ëtats  de  dourgdgne,  «t  oit  cMnmença  tea- 
travaux  en  1776. 

Ce  projet,  rectifié  par  M.  Perpon^t,  consiste  à  ftiire  M  Canai  de* 
ia4,8ôo  toises  ( a43,259",78 ) ,  defnris  l'Yonne,  prta  du  village  4e  ià 
floche,  losqo'à  Saint- Jeav^de-iitee ,  sur  la  Saiône ,  av^  appoint  de  par^ 
lage  à  Pouiily.  M.  Perronet  abaissait  te  seuil  par  une  tranchée  «ni  cov^uré^ 
^i  ne  devait  a  voit*  qcie  5o  pieds  âe  profondeur,  au  tita  de  9i  proposés- 
par  M.  Abeille.  Ce  point  de  partage  avait  alors  901  pieds  au-dessus  dm 
basses  eaux  d^e  l'ïonne,  et  706  pjeds  au^dewos  des  iba»sas  eaux  dh^ 
la  Saône'. 

il  est  à  r^marqaor  que  M.  Pèrr^mot  ordoiffiaît  atdsî  de  dÎKiinaer  fo 
fârofondeinr  de  la  tranchée  de  9%  pieds  proposée  par  M.  AbeiHe,  à  caost; 
de  la  nature  da^I  que  l'on  devait 'firaSler  (1). 

Efifectivement^  ce  sol  est  schisteux,  plein  de  issvres;  et,  eff^fmëbaàtl 
an  Canal  ^de  LaD§paedoe  (  page  Soi  ),  00  a  eu  à  remarquer  qne  cette  na-^ 
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"  (1)  Yoici  ce  qa'il  dïssiic,  k  ère  snjer,  psrge  34^  de  ses  OËatres,  în*4^  (on 
tome  II ,  page  89  de  Tëdition  royale,  in-fot.  •:  «  Oa  a  rcte^ttau,  par  *iid  puits  4é' 
»  J^  fiéâé  âe  profondenr,  fait  fifres  i  Peutlljr,  en  i>7Sflr,  que  le  lemâtt  (pe 
9  Ton  aura  à  feuiller  an^point  de  partage  est  4e  nature  de  schiste  ou  ardoite  quj^ 
»  n'est  pas  encore  fermée  )  ses  coucKes  jS'oQt  horiitontales  et  pleinear  de  fi£s  en  too(> 
»  setis.  Cette  ntre  est  ^éliine  ètfonihnteà  la  pluie,  comme  la  terre  glaise;  on  ne 
»  pense  pas,  pour  cfelte  tfaiMn,  qull  iscrk  pmdent-â'ofinir  ee  temin.  jusqs^-Sriried^ 
%  de;pre(biideur ,  cornme  Fa  propose. M.  Abeille,  quoique  cela  fiikt  d'dllètimrès^ 
»  convenable  :  nous  crojoos  qu'il  faudrait  réduire  cette  fouiUe  ii  :eB¥Îr/0ii  ^  ou' 
»  5o  pieds»  »  1 
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<are  de  sol  était  la  plus  dangereuse  pour  les  pertes  d- eau  >  à  cause  deé 
excavations  que  la  prc^esaion  des  filtrations  peut  j  former. 

Il  observait  encore  (page  676  de  ses  œuvres) ,  que  pour  empêcher  lea 
filtrations  au  travers  des  levées  qui  devaient  être  faites,  en  général,  avec 
un  terrain  graveleux  ^  il  faudrait  placer  dans  leur  milieu  une  clef  faite 
avec  un  corroi  de  terre  franche  (il  âiudrait  souvent  l'aller  chercher  bien 
loin) .  Cette  clef  en  corroi  devait  être  de  4  pieds  d'épaisseur  réduite, 
établie  le  plus  avant  que  l'on  pourrak,  et  au  moins  4  pieds  plus  bas 
que  le  fond  du  Canal  et  deux  pieds  plus  élevée  que  le  niveau  d'eau,  à 
cause  des  tassemeiis  qu'il  devait  éprouver. 

U  diminuai  la  pente  des  rigoles  pour  prendre  les  sources  plua  bas. 

Il  réduisait  le  nombre  des  écluses  à  160,  parce  qu'il  variait  la  hauteuf 
de  leur  chute  de  8  à  10  et  1  a  pieds.  Il  leur  donnait  16  pieds  d'ouverture . 
entre  les  portes ,  et  96  pieds  de  longueur. 

M.  AbetUe  ne  proposait  que  i5o  écluses,  parce  qu'il  leur  donnait  une 
hauteur  moyenne  de  la  pieds;  ses  devis  montaient  à.  •  «     8,166,417  fr. 

M.  Gabriel  ^  en  vérifiant  son  projet ,  avait  senti  Pinçon** 
vénient  des  écluses  trop  hautes,  et  il  proposa  de  ne  dour 
ner  aux  écluses  que  8  pieds  de  haut,  ce  qui  en  portait  le 
oombreà  i8g.  Ses  devis  montaient  à 10,808,376  fir. 

M.  Thomassin,  dont  nous  avons  déjà  parlé,  l'estimait 

dans  le  même  temps • .  • • .  •  ig,Q63,88a  fir. 

et  xuQ  le  taxait  d'exagération  et  de  partialité. 

Cependant  l'on  a  vu  (  page  36o  ),  que  l'adjudication  des  travaux  s'était 
montée  à  7,179,000  feanos  pour  les  aS^gS  toises  (  45,ao3  mètres  )  vers 
l'embouohure ,  dans  l^Tonne,  qui  comprenaient  4,600  toises  (  8,g65  mè- 
tres) dans  le  lit  deTArmançon,  exemptes  cie  grandes  dé|venses;  ce  n'était 
guère  que  la  sixième  partie  de  la  longueur  du  Canal;  il  ne  s'y  trouvait  pas 
le  dixième  de  ses  écluses;  mais  surtout  on  n'avait  point  à  y  calculer  les 
dépenses  énormes  et  indispensables  pour  le  point  de  partage. 

Cetteadjudication  publique  de  Iravpux,  faite  au  rabais  par  la  généralité 
de  Paris,  prouva  qu'ojQ  ne  pQMTilit  j>'^i;ét«r  h  iks  dévia  faits  avec  par- 
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tialilé ,  el  la  perspective  de  dépenses  si  effrayantes  pour  leur  résoltttt,  fit 
abandonner  les  travaux  qui  avaient  été  commencés ,  et  oontribua  à  dé- 
terminer la  construction  du  Canal  du  Centre  (i). 
•  On  avait  voulu,  sous  l'assemblée  dite  constituante,  reprendre  ces 
travaux  dans  les  deux  extrémités  du  Canal ,  vers  l'Yonne  et  vers  la  Saône^ 
dans  le  but  d'établir  une  communication  navigable,  de  Dijon  à  la  Saône, 
au  moyen  d'une  prise  d'eau  dans  la  rivière  d'Ouche,  et  de  Tonnerre  à 
l'Yonne,  par  une  prise  d'eau  dans  l'Armançon,  mais  ces  travaux  furent 
encore  abandonnés. 

Cependant,  par  un  décret  du  6  septembre  1807,  il  fut  ordonné  qu'à 
compter  de  l'an  1808,  et  pendant  vingt  ans,  il  serait  levé,  sur  les  dé- 
partemens  ci-aprés  dénommés ,  et  par  centimes  additionnels,  à  toutes 
les  contributions  directes ,  un  fonds  destiné  à  acquitter  la  moitié  dea 
dépenses  nécessaires  faites  pendant  l'an  YIII,  ou  restant  à  faire  pour 
l'achèvement  des  parties  commencées  du  grand  Canal  de  Bourgogne , 
entre  Sainl-Jean-de-Lône  et  Dijon,  et  entre  l'Yonne  et  Tonnerre. 

Ces  départemens  sont  :  l'Yonne,  pour.  •  • . .  • 3  cent. 

La  Côle-d'Or ,  pour a 

L'arrondissement  de  Bar,  département  de  l'Aube,  pour. ...  3 

Le  trésor  public  devait  fournir  une  somme  égale  a  ladite  contribution;. 

Il  est  à  observer  que  les  impositions  ainsi  établies  devaient  produire 
environ  i4o,ooo  francs  par  an,  ce  qui ,  avec  la  somme  égale  fournie  par 
le  trésor  public,  devait  faire  280,000  francs;  et,  pour  les  vingt  années, 
6,600,000  francs. 

Postérieurement  à  ces  dispositions,  un  autre  décret,  du  ao  février  i8io> 
avait  de  plus  affecté  aux  travaux  du  Canal  de  Bourgogne  (  dont  la  dépense 
totale  était  évaluée  alors  à  ao,ooo,ooo  francs),  entre  autres  choses. 


(1)  On  verra,  ci-après,  que  la  totalité  des  dépenses  pour  la  confection  da 
Canal  de  Bourgogne  a  été  récemment  évaluée  40,000,000  par  MM.  les  ingénieur» 
des  Ponts  et  Chaussées ,  et  on  exposera  en  même  temps  les  faits  comparatifs  qui 
peurent  faire  croire  cette  estimation  encore  insujffisame. 
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1 0,000,000  de  remboursemeDs ,  que  la  ville  de  Paris  devait  faire  au  trésor 
public,  à  raison  d'un  million  par  an,  à  partir  de  Tannée  i8a5;  plus,  des 
fonds  qui  seraient  fournis  parla  caisse  dite  des  Canaux^  laquelle  devait 
être  formée  du  prix  des  Canaux  appartenans  à  l'Etat,  dont  on  avait  alors 
décidé  la  vente. 

D'après  ces  dispositions ,  on  reprit  le  projet  de  M.  Perronet ,  et  la 
pénurie  des  eaux  fit  proposer  de  nouvelles  modifications,  pour  lesquelles 
on  doit  de  justes  éloges  à  M.  Forey ,  ingénieur  en  chef  de  ce  Canal,  et  à 
M.  Plagniol ,  ingénieur. 

Nous  allons  les  exposer  ici  telles  qu'elles  étaient  projetées  en  181 5, 
lorsque  nous  allâmes  visiter  le  Canal  sur  tout  le  développement  qu'il  doit 
avoir,  et,  pour  plus  de  certitude ,  nous  allons  extraire  ce  qui  en  a  été 
publié  du  Journal  des  Mines,  janvier  i8i5,  par  M.  Leschevin,  auteur 
de  la  table  raisonnée  de  ce  journal. 

Il  avait  accompagné  M.  Plagniol  dans  une  reconnaissance  et  des  nivel* 
lemens  relatifs  à  ce  Canal,  et,  étant  domicilié  à  Dijon,  il  avait  acquis, 
par  ses  propres  observations ,  une  grande  connaissance  de  la  constitution 
géologique  de  la  partie  de  territoire  où  doit  se  trouver  le  point  de  partage 
du  Canal.  Suivant  M.  Leschevin ,  m  les  améliorations  proposées  par 
»  M.  Forey,  consistent,  i*.  en  une  percée  souterraine  d'environ  1,200  mè- 
y>  très  au  travers  la  montagne  de  Pouilly ,  pour  remplacer,  au  point  de 
y>  partage,  la  tranchée  à  ciel  ouvert  proposée  par  M.  Abeille. 

»  2'.  La  construction  d'un  grand  réservoir  au-dessus  du  village  de 
y>  Grosbois ,  au  moyen  du  vallon  qui  retiendrait  les  eaux  de  la  petite 
.  D  rivière  de  la  Brenne  (  qui  prend  sa  source  à  environ  4,ooo  toises  de  là  y 
}D  au-dessous  de  Sombernon  ),  ce  qui  en  ferait  arriver  les  eaux  d'une  ma- 
y>  nière  plus  directe  et  moins  dispendieuse  que  par  les  opérations  pro- 
j>  posées  par  M.  Abeille.  »  M.  Leschevin  observe  ensuite,  au  sujet  d'un 
ancien  projet  de  M.  Laurent  de  l'Yonne,  que  d'après  de  nouveaux  ni- 
vellemens,  la  galerie  souterraine  qu'il  proposait  sur  une  longueur  qu'il 
pensait  être  de  quatre  lieues,  ne  serait  sortie  de  terre  que  près  du 
village  de  Posange  ;  et  que  sa  longueur  réelle  eût  été  de  26;5oo  mètres. 
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Il  en  résnhe  qa'on  ne  pouvait  penser  à  ce  projet,  qm  afiit  été  rejeté  dès 


son  origine. 


a  Pour  y  suppléer ,  M.  Plagniol  propose  de  prendre  le  Camd  à  fai 
y>  vingticme  écluse,  un  peu  au-dessus  de  Sainte-Marie,  près  Pont-d«^ 
}>  Pany ,  pour  lui  faire  remonter  le  vallon  d'Agey  et  de  Remilly  jnsqu^aa-* 
j>  dessus  de  ce  dernier  village,  et  arrivé  là,  à  la  cinquante-dnquiéiBe 
j>  écluse,  il  y  établit  son  bicz  de  partage,  qui  se  <Ërige  sous  la  montagne 
D  de  Sombemon ,  et  sort  de  Tautre  côté  au-dessus  du  village  de  GroaboiSy 
j>  d'où  il  descend  dans  la  vallée  de  la  Brenne ,  et  gagne  Poiuilenay  ptf 
»  Yitteaux ,  Posange  et  Arnay-sous-Titteaux. 

j>  Quoique  la  percée,  sous  la  montagne  de  Sombemon,  ne  soit  que  dd 
D  7,910  inêtres,  la  longueur  totale  du  biez  serait  de  8,635  mètres ,  «l« 
D  tendu  que  Ton  if entre  en  galerie,  dans  le  corps  de  la  montagne^  qam 
;»  lorsque  I9  tranchée  est  arrivée  à  une  hauteur  de  is  à  iS  mètres» 

D  Cette  tranchée  a  47$  métrés  de  longueur  du  câté  de  Remilly^  et 
»  aSo  du  côté  de  Grosbois^  La  montagne  de  Sombemon  ayant  environ 
3>  179  mêtrcîS  4'étévation  au-dessus  du  biez  de  partage,  ma  lieu  ^  la 
j>  proposition  de  M.  Laiutent,  d'étaUir  des  puits  de  So  en  5o  toises^ 
9  M.  Plaigniol  propose  de  faire  une  galerie  supérieure  horizontale ,  de 
9  3",5o  de  Jafgeurf  avec  des  puits  <fairages  placés  à  a5o  mèlrea  Tuti  de 
3>  Pautre. 

j>  Les  matériau^  pourraient  être  chargés  au  dehen  de  la  galerie ,  «oit 
j>  par  des  hommes,  soit  par  des  animaux. 

}!>  Pour  accélérer  la  confection  de  cette  dernière  ^lerie,  en  même 
D  temps  que  l'ouverture  se  commencerait  par  les  deux  e&lrémités,  deuc 
D  grands  { uits  d'airage  et  d'extraction,  situés  à  1^000  mètres  de  dbtanœ 
»  l'un  de  Tautre,  et  au  milieu  de  la  ligne,  partiraient  du  sommet  et  neo^ 
»  draient  aboutir  à  la  galerie.  » 

Le  projet  de  M.  Forey  parut  préférable  à  célni  fie  M.  Ploignidl,  d'après 
les  dépenses  énornies  que  celui-ci  eiil  inévitablement  entraîné,  quoique 
M.  Flaignigl  avauçàl  qu'un  n'aurait  point  eu  besoin  de  voûter  ses  son* 
terrains. 
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Mais  nous  répondrene  ci-apré&à  celte  supposition,  toujours  feite  et 
toujours  démentie  par  l'expérience ,  et  qui  a  souvent  donné  lieu  à  des 
accidens  déplorables  et  a  des  dépenses  effrayantes. 

ffous  allons  donc  revenir  au  projet  de  M.  Forej ,  qui  évite  le  très  grand 
inconvénient  de  la  tranchée  originairement  projetée  au  seuil  de  Pouillj, 
et  à  laquelle  on  proposait  de  donner  80  pieds  de  profondeur ,  sur  une 
longueur  de  1,890  toises  (3,6do mètres),  et  dont  les  côlés  eussent  encore 
été  plus  élevés  par  la  superposition  de  partie  des  délais. 

On  sait  combien  dç  p^eils  travaux  soqt  dispendieux ,  et  combien  on 
prouve  de  contrariés  pour  leâ  talus  di  élevés  composés  de  diverses- 
couches  sans  adhérence,  ^  ne  peuvent  être  gazonnées  &ule  de  terre 
végétale ,  et  dont  la  moindre  pluie  détache  des  podrtions  cjui  tombent  dajqs^ 
le  Canal  ot  l'encombrent^ 

Ces  encaissemens  se  font  lou^piors  avec  l'iespour  que  U  pente  que  l'on 
donne  suffira  potir  <)ue  les  terres  ne  scHonèpoint  entraînées  ^  et  néa  nmoins , 
hteniàt  après,  ce»  iiiconvéniens  jdécessîtent  de  former  des  banquettes 
de  retraite ,  qui  au^pEnexifent  l'incluiaasoci  àik  taUis^  et  rompent  les  effets^ 
de  la  chute  des  eaux;  généralement  «>n  est  obligi^  dfe  âdir  par  revêtir  ces' 
encaissemens  en  pekrés,  avec  des  chaînes  à  chaux  et  ciment ,  comme  on 
£ût  pour  le  Canal  du  .Centra.  On  a  vu  ,que  pour  ce  Canal,  quoique  l'élé-^ 
nation  fût  moitié  moinsgrande  qu'ici,  rexpérience  disait  regarder  comme 
plus  économique  de  revêtir  en  totalité  à  chaux  et  ciment  les  vastes  et 
nombreuses  dégr^idations  qui  renouvelaient  san^cesse  tes^dépenses  d'ca-' 
tretien  et  compromettaient  la  navigation. 

Cet  inconvénient  ^t  encore  aémontré  par  les  ébouleniens  des  talus  du 
Canal  de  TOurcq^  dans  les  parties  où  il  est  encaissé^  et  les  dépenses  an-^ 
jMielles  qui  en  ont  résulté. 

M.  Forey ,  par  le  réservoir  de  Grosbois ,  qui  arrête  les  eaux  de  la 
Bfenne,  et  par  une  percée  souterraine  qui  les  conduit  4irecten^nt  au 
point  de  partage,  remédie  encore  à  Pioconvénient  qu'atiraiteu  le  grand 
développement  de  la  rîgoje  qui,  dans ie  pHrojet  rédigé  par  M.  Abeille,  de* 
tait  atnener  ces  eaux  au  point  de  pwtage.  If.  <Forey  la  diminue  ainsi 
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d'environ  18,000  toises  (35,ooo  mètres) j  et  comme  cette  petite  rivière, 
au-dessus  de  Tendroit  où  elle  doit  être  arrêtée,  qui  n'est  qu'à  environ 
4,000  toises  (7,7^0  mètres)  de  sa  source,  fait  seulement  tourner  dix  à 
douze  heures,  sur  vingt-quatre,  un  petit  moulin  (nommé  vulgairement 
moulin  à  Choiseau)^  quand  la  saison  des  pluies  est  passée,  il  eût  pu  s6 
faire  que  ses  eaux  alors  eussent  disparu  par  les  filtrations  sur  un  déve^ 
loppement  aussi  long,  avant  d'arriver  au  point  de  partage,  d'après  le$ 
pertes  que  l'on  a  reconnues  pour  les  rigoles  des  autres  Canaux  (1). 

M.  Forey  économise  ainsi  doublement  les  eaux  de  la  Brenne,  et  en 
les  conservant  et  en  leur  évitant  environ  18,000  toises  (35,ooo  mètres)  de 
trajet  ;  mais  il  ne  peut  augmenter  l'évaluation  qu'en  ont  faite  les  six  ingér- 
nieurs  (ainsi  qu'on  Pa  vu  page  662)  qui  les  ont  comprises  dans  te  jaugeage 
des  4,o3i  pouces  d'eau  attribués  au  point  de  partage  par  le  projet  de 
M.  Abeille,  comme  si  les  rigoler  de  conduite  n'eussent  dû  éprouver  aucune 
perte,  quoiqu'elles  dussent  avoir  environ  53,ooo  toiaes  (io3,agg  mètres) 
de  développement,  ce  qui  faisait  près  d'un  tiers  de  plus  que  lé  développe» 
ment  des  rigoles  nourricières  du  Canal  de  Languedoc,  qiii  perdent  dans 
leur  trajet  une  quantité  d'eau  supérieure  aux  4,047  pouces  que  lloii 
comptait  faire  ainsi  arriver  au  point  de  partage  du  Canal  de  Bourgogne. 

Cependant  on  doit  faire,  pour  les  pertes  d'eau  que  doivent  éprouver 
les  rigoles  nourricières  du  Canal  de  Bourgogne,  et  ce  Canal  lui-même  ^ 
des  observations  qui  deviennent  particulières  par  la  nature  du  sol  où  se 
trouve  le  bassin  de  partage  et  la  plus  grande  parole  du  Ut  du  Canal. 

L'existence  de  couches  d'argile  feuilletée  susceptible  de  se  d&omposer 
à  l'humidité,  et  de  couches  schisteuses,  sur  une  très  grande  épaisseur , 
a  été  constatée  par  les  observations  de  M.  Perronet,  qui,  par  la  crainte 
que  lui  inspirait  leur  nature,  réduirait  à  5o  pieds  (comme  on  l'a  vu)  la 


A 


(1)  On  peut  se  rappeler  qu'il  a  jBbiIIu  ,  au  Canal  du  Centre,  supprimer  comm^ 

■ 
Inutile  pour  le  produit  de  ses  eaux ,  la  rigole  de  St.-Julîen  qu'on  avait  estiméo 

•        •  • 

Revoir  en  fournir  1,7^3  pouces,  en  qui  n'avait  que  5,ij63  toises  de  lopgueiiç^ 
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^ofondeur  de  la  tranchée  proposée  par  M.  Abeille.  Elles  sont  encore 
constatées  par  les  puits  d'essai  faits  à  une  grande  profondeur;  savoir  : 

Six  vers  Pouilly ,  Creancey,  Vandenesse  et  Cliâteau-Neuf;  deux  vers 
llémillj  et  un  vers  Aubîgny ,  près  le  réservoir  projeté  à  Grosbois.  Ce 
dernier  a  été  creusé  à  environ  loo  pieds  (55  mètres)  de  profondeur, 
sans  qu'on  ait  rencontré  d'autre  substance  que  des  argiles  feuilletées  ou 
des  schistes. 

Il  semble  que  rien  ne  peut  être  opposé  à  l'expérience  que  présentent  les 
puits  d'essai  qu'on  a  creusés.  Lorsque  l'on  a  voulu  les  foncer,  il  a  &llu 
murailler  les  parties  d'argile  feuilletées  et  schisteuses ,  et  les  déblais  qui 
proviennent  du  creusement  de  ces  parties  se  soùt  entièrement  altérés  et 
délités,  quand  ils  ont  été  exposés  à  l'extérieur  aux  pluies  et  aux  varia- 
tions atmosphériques. 

On  connaît  les  dispositions  des  couches  schisleuses  pour  absorber 
Teau;  mais  on  doit  remarquer  surtout  que  ces  couches,  toujours  feuil- 
letées et  généralement  inclinées ,  sont  séparées  par  àei  ittolécules  peu 
adhérentes,  susceptibles  de  laisser  pénétrer  l'eâu,  et  delà  lâi^er  se  frayer 
on  passage  qui  peut  s'accroître  progressivement  jusqu'au  point  même  de 
causer  des  désastres  semblables  à  ceux  que  des  causes  de  ce  genre  ont 
occasionnés  sur  la  rigole  de  la  montagne  du  Canal  de  Languedoc,  à 
Campmazes.  On  a  vu  que  les  filtrations  parvinrent  à  y  creuser  un  vaste 
abyme^  qui  engloutit  la  rigole,  une  ferme  voisine  et  le  sol  environnant, 
et  on  connaît  les  terribles  accidens  que  ces  couches  perméables  à  l'eau 
ont  présenté  dans  des  montagnes  de  cette  nature,  dont  on  a  vu  des  par* 
tles  entières  perdant,  après  de  grandes  ploies,  leur  adhérence  avec  la 
partie  inférieure ,  glisser  jusque  dans  les  vallées ,  et  quelquefois  même  y 
détruire  des  habitations  bien  éloignées  de  prévoir  un  tel  malheur. 

Au  surplus ,  ces  résultats  extraordinaires  ne  sont  cités  que  comme  des 
exemples  qui  ne  permettent  pas<de  douter  de  la  perméabilité  des  conches 
schisteuses  et  des  filtrations  qu'elles  doivent  éprouver.  On  Vent  seule- 
ment  prouver  combien  cette  natore  du  sol  doit  ajouter  aux  chances  de 
pertes  d'eau  que  doivent  éprouver  les  Canaux  à  point  de  partage. 
Tome  IL  5i 
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Il  est  des  circonstances  où  le  talent,  quelqu'étendu  qu'il  soit,  ne  peut 
suppléer  a  la  nature.  La  première  de  toutes  les  conditions  à  examiner  9 
pour  un  Canal  à  point  de  partage,  est  de  s'assurer  préalablement  d'une 
quantité  d'eau  suffisante  pour  l'alimenter  ;  sans  cette  certitude ,  qw 
éprouve,  comme  on  l'a  déjà  vu,  le  double  inconvénient  d'avoir  feit  des 
dépenses  ruineuses,  et  de  porter  le  découragement  dans  des  entreprises' 
de  la  plus  grande  importance. 

Or,  on  a  vu  que  la  quantité  d'eau  dont  on  pouvait  disposer,  pour  le' 
Canal  de  Bourgogne ,  n'avait  été  évaluée  qu'à  4,o3i  pouces  (enviro» 
a8,aso,ooo  mètres  cubes)  d'eau  parles  )augies  successives  de  MM,  Abeille, 
Gabriel ,  de  Chezy ,  Perronçt ,  Aubry  et  Gauthey  (  tous  ,  excepté 
M.  Abeille,  pourvus  des  premiers  grades  du  génie  des  Ponts  et  Chaus- 
sées), et  il  est  encore  essentiel  d'observer  que  c'était  en  fidsant  une 
moyenne  proportionnelle  entre  les  six  mois  de  saispn  pluvieuse  qu'ils^ 
évaluaientà ^ •  « .    6,6i4  pouces.- 

Et  les  six  autres  mois  ^  dont  ils  n'évaluaient  le  produit 
qu'à ••••••.••  ...^ ••••..    1,449 

Ce  qui  faisait  un  total  de. •  •  •  •  • ...•«.  ^« . . .  • .    8,o63  pouces.' 

dont  ils  prenaient  la  moitié • . . .    4,q3i  j^ouceâ.- 

Mais  les  leçons  de  l'expérience  sont  maintenant  incontestables,  tit 
d'après  les  Ëiits  existans  qui  n'ont  présenté  encore  aucune  exception ,  jl^ 
&ut,  pour  rendre  la  navigation  da  Canal  de  Bourgogne  possible,  lui  as^- 
surer  préalablement  au  moins  25,aoO'pouces  d'eau  (environ  i^o^ooojooo' 
mètres  cubes);  si  l'on  prend  pour  exemple  le  Canal  de  Briare,  que  les* 
partisans  du  Canal  de  Bourgogne  accusaient  de  nianquer  d'eau,  pour' 
favoriser  leur  projet,  et  qui  étant  le  plus  ancien  des  Canaux  à  point  de* 
partage,  perd  moins  d'eau  que  les  Canaux  subséquens,  si  on  en  excepte* 
le  Canal  de  Languedoc,  par  les  causes  qu'on  a  reconnu  lui  être  partictt*- 
Hères  (page  373). 

Effectivement  on  a  vu ,  à  l'article  du  Canal  de  Briare,  que  ses  dix-huit 
réservpirs  et  la  rigole  de  Saint-Privé  fournissaient  au  point  de  partage 
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•plus  de  45<3oo,ooo  foîses  cubes  d'eau ^  qui  font  plus  de.. .    4,ooo  pouces. 

Nous  avons  vu  égalensent  qu'il  y  avait ,  entre  le  point  de 
partage  et  Briare ,  trois  prises  d'eau  sur  un  trajet  de  7,447 
toises ,  qui  ne  peuvent  être  évaluées  nK>ins  de 1,000 

Et  neuf  autres  prises  d'eau  entre  le  point  de  partage  et 
Monfargis,  sur  un  trajet  de  17,790  toises,  qui  ne  peuvent 
4tre  évaluées  moins  de ..^^  .^ •. . .. .    3,ooo 

Ce  qui  fait  un  total  de  huit  mille  pouces  (environ 

60,000,000  mètres  cubes)  d'eau ««.....•«••«.••    8,000 pouces. 

Or,  comme  le  Canal  de  Bourgogne  a  plus  qne. quatre  fois  la  longueur 
«t  le  nombre  des  écluses  du  Canal  de  Briare ,  il  en  résulte  que  puisqu'il 
iaut  à  oeluî-cî  8,000  pouces  (  environ  60,000,000  mètres  cubes)  d'eau,  il 
en  faudrait  à  Fautre  au  moins  33,ooo  pouces  (environ  a25,ooo,ooo  mè- 
tres cubes)  d'après  les  causes  qui  ont  réduit  Je  Canal  de  Briare  au 
minimum  de  ses  pertes,  et  surtout  d'après  la  perméabilité  remarquable 
:du  Caual  de  Bourgogne  sur  la  plus  grande  partie  de  son  long  développe*- 
œent ,  tandis  que  le  Canal  de  briare  n'éprouve  un  degré  de  perméabilité 
«comparable  que  dans  le  bief  dit  de  la  montagne^  au-dessus  des  sept 
écluses  accolées  de  Rognj. 

Si  l'on  veut  ne  prendre  pour  comparaison  que  le  Canal  de  Languedoc , 
parce  qu'il  est ,  des  Canaux  à  poiat  de  partage  exislans  en  France,  celui 
iXjui  perd  proportionnellement  le  moins  d'eau,  il  faudrait,  pour  le  Canal 
de  Bourgogne,  12,000  pouces  (environ  85,ooo,oqo  mètres. cubes)  d'eau, 
entrant  dans  le  Canal,  défalcation  faite  des  pertes  d'e,au  qw  les  ri- 
goles ou  cours  d'eau  (ilimentaires  auraient  à  subir  jusqu'à  leur  arri- 
vée  dans  le  Canal.  Or,  on.a  eu  lieu  de  remarquer  combien  ces  pertes 
étaient  considérable^. 

Effectivement,  jà  l'^ticle  du  Canal  de  J^anguedoc  (page  268),  on 
a  vu  que  ce  Canal  a  d'abord  deux  réservoirs,  qui  contiennent  en- 
semble  ^, • 9,a56,ooor  '!?• 

Il  reçoit  en  outre  28,000,000 mètres  ci;d^  d'eau  (dé- 
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Report  .  .  . 

(dlcatioD  laite  de  fins  de  55.onQ.ooo  mètres  cobes  perdus 

sur  les  rigoles  qiHfiwr«MCBtce€teqoaiitkéd'eaa),d..  ^Sfioofioor 

Et  ces  98/Kxv)0^  niéires  Cfibes  ne  fitfif  qu'entretenu 
1^  fjcry'k.^  journalier  de  1»  partie  coinprise  entre  la  Ga* 
ronoe  et  la  prise  d*ean  du  Fresqoel,  dont  la  longaenr 
nestquede iia^Soy'^' 

Il  but  y  pour  alimenter  la  partie  de 
Canal  du  Fresqoel  jusqu'à  la  grande  re- 
tenue, et  qui  n'a  que 43.448 

les  trois  prises  d'ean  do  Fresque!,  de 

VOAkA  et  de  POgnon,  qui  fi>nmissent. .  aS,aâ6,ocw 

A  partir  de  réclose  d^ilLrgens,  où  cmn-^ 
mcnce  la  grande  retenue ,  jusqu'à  la 
prise  d'eau  de  l'Orb ,  sur  un  trajet  de  • . .      55,68/ 
M  Canal  reçoit  la  rivière  de  Cesse,  qui 
est  navigable,  et  qui  lui  fournit 1 4,9  ^\l^ 

On  voit  que ,  pour  alimenter  un  dé-     ' 
veloppement  total  de 309,672" 

il  fitut  au  Canal  de  Languedoc.. ..^ 

(  dé&lcation  faite  de  toutes  les  pertes  d'eau  qn'épron vent 
les  cours  d'eau  qui  Talimentent  avant  Centrer  dans  son 
fit),  et  pour  les  53o  jours  de  navigation  seulement. 

Et  comme  sa  partie  comprise  entre  la  prise  d'eaa  de 
rOrb  et  son  embouchure  fiiit  à  peu  prés  le  hmtiéme  de 
son  développement  totid,  c'est  à  peu  prés  le  huitième 
à  ajouter  à  cette  quantité,  pour  l'évaluation  moyenne 
des  eaux  oui  lui  sont  nécessaires^ 


CM». 

!■  Il  I  II    ■ir; 


I  I       I     -F 


Total  des  eaux  qui  alimentent  le  Canal 84,o5a,73o" 

Et  il  est  essentiel  d'observer  qu'avant  l'établissement 
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du  bassin  du  Lampj,  qui  contient a,3oo,ooo"*  "*• 

la  quantité  4'^au.qui  alimentait  alors  le  Canal  de  Lan- 
guedoc, et  qui  était  de 8i,75a,73o*  '"*• 

se  trouvait  insuffisante ,  car  on  a  vu  que  pendant  long-temps  on  avait 
été  obligé  de  restreindre  le  tirant  d'eau  des  barques ,  qu'on  était  obligé  de 
Élire  chômer  le  Canal  un  plus  grand  espace  de  temps,  faute  d'eau  pour 
soutenir  la  navigation ,  et  que  souvent  il  fallait  un  mois  pour  opérer  son 
remplissage. 

Cette  considération  est  ici,  pour  le  Canal  de  Bourgogne,  d'une  grande 
importance,  car  elle  établit  encore  la  condition  de  réservoirs  contenant 
9,a56,ooo  mètres  cubes,  avec  des  orifiees  an  moins  équivalens  à  ceux  du 
bassin  de  Saint-Féréol ,  puisqu'on  les  trouve  encore  insuffisans. 

Mais,  quand  même  il  serait  possible  de  déterminer  pour  le  Canal  de 
Bourgogne ,  comme  on  l'a  lait  pour  i&  point  de  partage  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, des  cours  d'eau  jaugés  à  63,ooo,ooo  mètres  cubes  d'eau,  qui  ont 
perdu  plus  de  lûmtié  avant  d'y  arriver,  et  quand  même  on  se  serait 
assuré  d'uafel  rësiilfaf  par  une  rigole  d'essai  ,r  ainôi  que  Biquet  4'a^ai 
proposé  Tuii-méme,  et  queColbert  l'avait  ordonné  avant  de  permettre 
qu'on  ftt  aucune  autre  dépense,  quoique  cette  quantité  d'eau  ne  dut  ali- 
menter que  la  partie  comprise  entre  la  Garonne  et  la  prise  d'eau  du 
Fresquel.  Enfin,  quand  bien  même  on  établirait  des  réservoirs  pareils  a 
ceux  du  Canal  de  Languedoc  et  des  prises  d'eau  da  ns  des  rivières  Bavi-» 
gables ,  telles  que  celles  qui  suppléent  aux  pertes  d'eaii  du  Canal,  depuis 
la  prise  d'eau  du  Fresquel,  ainsi. que  nous  venona  d'en  rendre  compte  : 
on  se  denaanderait  quel  est  le  haut  degré  d^intérét  qui  peut  porter  à 
projeter  et  à  vouloir  créer  un  nK)nument  si  dispendieux. 
Voici  les  considérations  qui  doivent  diriger  la  réponse  à  cette  question 
Le  projet  du  Canal  de  Bourgogne  avait  eu  originairement  une  impor-- 
tance  fondée  sur  ce  qu'on  le  croyait  essentiel  à  la  jpnction  de  l'Océan  à 
la  Méditerranée;  mais  on  vient  de  voir,  en  parlant  du  Canal  du  Centre, 
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qii^il  effectuait  celle  communication,  et  nous  allons  récapituler,  en  toute 
connaissance  de  cause ,  les  motJ&  qui  lui  ont  fait  donner  la  préférence 
sur  le  Canal  de  Bourgogne. 

Le  Canal  du  Centre  donne,  de  plus  que  le  Canal  de  Bourgogne,  la 
communication  de  la  Méditerranée  avec  TQcéan  atlantique  par  les  bou- 
ches  de  la  Loire- 

II  donnera  encore ,  après  la  confection  du  Canal  d'Alsace  ou  de  Mon«- 
sieur,  la  communication  la  plus  favorable  entre  le  Rhin  et  les  ports  ^6 
la  Bretagne,  auxquels  cette  communication  serait  si  importante  pour 
leurs  approvisionnemens  en  bois^  venant  de  nos  montagnes  boisées  de 
Fest,  et  le  transport  de  nos  importations  maritimes  vers  le  Rhin. 

Dans  tout  examen  impartial,  ces  seules  considérations  juraient  dA 
suffire  pour  décider  la  question ,  quand  même  les  deux  directions  eussent 
ôQert  des  moyens  de  navigation  également  favorables. 

■ 

Mais  le  €anal  du  Centre  présentait,  sous  ce  dernier  rapport^  une  su- 
périorité d'avantages  bien  remarquable. 

Il  était  moins  long  de  plus  de  moitié. 

n  avak  moitié  .moins  d'écluse^. 

En  comparant  la  longueur  des  deux  trajets  entre  deux  points  comnmnf 
à  leur  navigation,  comme  depuis  Châlons-sur-Saône  jusqu'à  Saint-Ma?- 
mert ,  sur  la  Seine,  où  est  Femboucbure  du  Canal  de  Loing,  la  distance^ 
en  prenant  par  leCanal  du  Centre,  est  un  peu  moinslongue  que  le  même 
trajet  parle  Canal  de  Bourgogne.  On  insistera  ici  sur  cette  observation,' 
parce  qu'on  a  avancé  le  contraire  avec  une  assurance  qui  ne  peut  en 
ipiposer  à  ceux  qui  connaissent  les  localités,  ou  qui  ont  eu  seuleoient 
le  soin  de  vérifier  le  développement  de  l'une  et  de  l'autre  direction  suf 
une  carie  d'ime  échelle  suffisante  pour  reconnaître  les  nooribreuses  sinuo^ 
silés  do  lYonne,  et  les  faire  apprécier,  car  elles  augmenteqt  de  plus 
d'un  tiers  la  partie  de  trajet  auquel  elles  se  rapportent^  et  ces  sinuosités 
sont  d'uulant  plus  à  calculer,  qu'outre  la  longueur  de  plus  qui  en  résulte 
pour  le  trajet,  elles  présentent  encore  plus  de  difficultés  et  même  de  daur 
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gers  pour  la  mYigsition{i).Jje  poÎDt  dç  partage  dq  Canal  du  Centre,,  qui 
est  le  point  le  plus  élevé  du  trajet  de  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi , 
dont  il  fiât  partie,  ^tdit  à  348  pieds  plus  bas  que  celui  du  Canal  de 
Bourgogne;  or,  on  sait  que  ce  sont  les  hauteurs  qu'il  &ut  monter  et  des- 
cendre par  des  écluses  qui  influent  le  plus  sur  la  longueur  du  temps  de  la 
navigation,  sur  la  pénurie  des  eaux,  sur  les  dépenses  de  çonstruclîon 
(çt  sur  les  chances  d'accidens  et  les  frais  d'entrètie&. 

Les  difficultés  de  la  navigation  de  la  Loire,  pour  le  trajet  à  faire  entré 
le  Canal  du  Centre  et  celui  de  Briare,  quoique  suffisantes  pour  faire  dé- 
sirer dés-lors  ua  Canal  latéral  à  celte  partie  du  fleuve ,  a'étaient  pas  su^ 
périeures  aux  difficultés  que  présentaient,  pour  une  grande  navigation , 
les  basses  eaux  de  la  Saône  au-dessus  de  Tembouchure  du  Doubs  et  les 
basses  eaux  de  l'Yonne  jusqu'à  Montereau  ;  car  il  faut,  pour  y  suppléer, 
lâcher  à  certains  jours  de  la  semaitie  des  eaux  d'étangs  supéricu'i^  pour 
faire  passer  le  peu  dé  bateaux  qjii  se  réunissent  à  cet  effet  en  convoi  j  et 

(i)  Oh  <troit  ésseniiel  de  j^rëci^et  icr  eetle"  ob^i^atioil ,  patroé'  que,  d'après 
Taperça  des  cartes  ordinaires,  on  pourrait  croire  efTectlvemetir  que  la/communv-' 
ciatibn  pour  le  Canal  de  Botirgogrie  serait  de  plu^ieiirs  lieues  plhs  coititer.' 

La  distance  de  Châlons  à  St.-Mamért,  etnbouchure  du  Canal  da  Loing  sur  la 
9eine ,  en  prenant  par  le  CaHal  de  Bourgogne,  serait  aiùsi  qu'il  suit  :  de  Châlons 
à  St.-Jeàn-d6-Lôi)e,  ptir  h  S&6ne  et  en  comptant  âes  nombreuses  sinuosités,  sur- 
tout au-dessus  de  Vérddn,  et  en  observant  que  les  cartes  de  l'Académie,  qui  lès 
rendent  calculables  à  cïiiise  dé  leur  échelle,  négligent  encore,  comme  insensibles ,> 
Celles  qui  n'ont  pas  plus  de  loo  toises. ^  . . .-.  • . . .  .*.      Si^ooo  toises. 

Par  le  Canal  de  Bourgogne ,  jusqu'à  l'Yonne ,  suivant  le  calcid  • 

de  M.  Perronet. .-. . .  • . .-. . .  .•. . , . . .'    i24>8oo 

Sur  l'Yonne,  jtisqu'à  Montereau,  eit  suifani  ses  détours  et 
d'après  les  calculs  ofBdels  remis  au  Ministre  de  Timérieur . . . . .      So^opb         « , 
'  Sur  la  Seine,  depuis  Montereau  jusqu'à  St.-Mamert. 7,5o6 

Total.  ..  r, 2i3,3oo  toises. 

*     Cette  même  distance  serait,   en  prenant  par  le  Canal  du 

Centre ,   de 2  io,8po  toises. 

Ainsi ,  si  l'on  doit  remarquer  une  différence  dans  la  longueur  du  trajet^  elle 
é3t  encore  k  Tayantage  de  la  cpmmunication  existante  par  le  CaniJ  4h  Centre. 


#■ 
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cette  ressource  momentance  ne  pourrait  suffire  à  une  navigation  actire 
qui  autait  J)îentAt  épuisé  ces  étangs  (i). 

La  supposition,  si  souvient  répétée,  que  le  Canal  de  Briat>e  châmaft 
quatre  mois  de  l'année  faute  d'eau  ,  a  été  reconnue  sans  réalité,  et  let 
reproches  qu'on  avait  voulu  établir  contre  sa  navigation  fournissent  unt» 
preuve  incontestable  pour  Pimpossibilité  d'établir  le  Canal  d^  Bourgogne^ 
puisque  le  Canal  deBriare  avait  en  possession  détix  fois  plus  d*eau,  ett 
ayant  quatre  fois  moins  de  longueur  et  d'écluses. 

La  quantité  d'eau  dont  le  Canal  du  Centre  pouvait  facilement  disposer 
était  triple  de  ce  qu'on  attribuait  au  Canal  de  Bourgogne^  et  on  était 
maître  d'en  avoir  au  besoin  quatre  fois  plus. 


(i)  Pour  démontrer  la  difficullé  âalimeTiter  une  navigation  active,  il  suffit  de 
citer  les  moyens  auxquels  on  est  obligé  de  recourir  pour  soutenir  la  navigation 
restreinte  qui  existe ,  et  qui  se  trouve  encore  suspendue  tous  les  ans. 

Lorsque  la  saibon  des  pluies  est  passée,  le  coche  d'Auxerre  nei^eçoit  son  char- 
gement complet  qu'à  Joignjr,  ,fit  jusque-là  il  est  accompagné  par  des  hateaux 
qui  se  dîviftei\t  sa  charge* 

Lesauiiçes^bateanx ,  qui  sont  «a  petit  nombre,. 9e  réunissent  à  sa  suite  les  jonn 
,«ii  il  passe,  pour  profiter  du  ^ot ,  c'est-à-dire  des  eaux  que  l'on  retire  de  pertuif 
,ou  %annag(*s  supérieurs  pour  tâcher  d'avoir  assez  d'eao. 

D*après  le  rapport  officiel  de  l'inspecteur  de  la  navigation ,  ces  pertuis  remontent 
jusqn'iin  port  d'Armes,  jsur  PYonne  (environ  70,000  toises)  au-dessus  d'Auxerre. 

Et  m  â'on  .oeuvre  le  pertuU  d'Armes  à  huit  heures^  il  faut  avoir  soin  de  fairo 
4»uvplr  4)elcû  4e  Secniselle  à  quatre  heures  dn  soir,  ^elui  d'Arcy  à  huit  heures^ 
«celui  d#  Bes^  à  neuf  heures,  celui  de  Rigny  à  dix  heures,  celui  de  Vermenton 
,k  onze  heures,. et  le  pertuis  de  Rrienon  vingt-qù«itre  heures  après  celui  d'Armes; 
ai  la  vitesse  de  l'eau  change  ce  ten^s,  on  est  obligé  d'envoyer  un  exprès  à  Brienon  ; 
on  a  soin  de  ne  laisser  chaque  pertuis  oovert  qu  un  certain  nombre  d'heures  pour 
ne  pas  l'épuiser. 

Ces  moyens  étant  souverit  insuffisans  ,•  on  allait  chercher  des  eaux  beaucoup 
plus  haut  aux  étangs  de  Bussières  et  aux  étangs  de  Champeaux ,  dont  les  eaux 
mettaient  quarante-huit  heures  à  arriver*,  mais  on  y  a  renoncé,  car  presque  tout 
se  perdait  en  filtràtions  dans  le  trajéi. 

De  telles  ressources,  qui  peuvent  servir  momenumémtnt,  seraient,  comme  on 
l'a  dit ,  bientôt  épuisées  par  une  navigation  active. 
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Ceseaux,  dontîl  pouvait  disposerfacilement^montaîentà  8,787  pouces, 
(61,606,296  mètres  cubes  par  année,  le  pouce  d'eau  fournissant,  par 
jour,  i9'"%i95,27i.  et  701 1  mètr.  cub.  pendant  565  jours  \  ou  une  année), 

m 

suivant  les  estimations  séparées  de  deux  habiles  ingénieurs  j  elles  se  trou- 
vèrent cependant  insuffisantes,  et  d'après  ce  qu'on  a  dû  y  ajouter,  il  au- 
rait fallu,  pour  celles  du  Canal  de  Bourgogne,  plus  que  le  quadruple  des 
4,o3i  pouces  (28,261,634  mètres  cubespar  année)  qui  étaient  calculés  et 
cités  comme  seuls  disponibles  parles  six  ingénieurs  que  nous  avons  nommés. 

On  n'a  eu  à  calculer,  pour  le  Canal  du  Centre ,  qu'une 
dépense  de ii,33o,ooo  fr. 

Dans  laquelle  se  trouve  comprise,  pour  les  intérêts  des 
fonds  empruntés i,54o,ooo  îvA 

Et  pour  dépenses  ordonnées  postérieu-  l  3,aoo,ooo  fr, 

rement  au  projet 1,660,000  fr.) 

De.  ^g-te  que  les  travaux  projetés  n'ont  réellement 

^ojK^e.  • ^ 8,i3o,ôoo  fr. 

indis  qu'on  reconnaît  maintenant  que  la  totalité  des  dépenses  relatives 

à  la  confection  du  Canal  de  Bourgogne  montera  à  4o,ooo,ooo  francs ,  c'est- 
à-dire  environ  cinq  fois  plus  ;  et  si  l'on  considère  les  dépenses  presque 
impossibles  à  calculer  d'à vance,  que  nécessiterait  un  bassin  de  partage  quî^ 
de  tous  ceux  qui  sont  connus,  serait  le  plus  élevé  et  le  moins  alimenté 
d'eau,  on  conclura  qu'elles  ne  peuvent  être  comprises  dans  ce  calcul,  sur- 
tout en  se  rappelant  celles  qu'a  nécessitées  le  bassin  de  partage  du  Canal 
de  £anguedoc,  que  nous  avons  vu  si  richement  pour  vu  d'eau. 

Il  existe  d'ailleurs  un  point  de  comparaison  incontestable  pour  Ërire 
présumer  une  dépense  plus  considérable ,  c'est  la  proportion  des  dépenses 
qui  sont  à  faire  avec  ce  qu'ont  déjà  coûté  les  travaux  exécutés  aux  deux 
extrémités  du  Canal  de  Bourgogne. 

L'entretien  des^eux  Canaux  du  Centre  et  de  Bourgogne  ^  et  leurs 
chances  d'accidens ,  devaient  se  trouver  dans  la  proportion  de  leurs  dé- 
penses premières  et  de  leurs  travaux  d'art. 

Enfin,  on  peut  aujourd'hui  observer  que  la  réunion  de  la  dépense  du 
Tome  il.  5a 
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Canal  du  Centre,  et  de  celle  d'un  Canal  latéral  à  la  Loire  jusqu'à  celui  de 
Briare,  ne  présente,  couune  on  le  démontrera  à  l'article  de  ce  Canal  latéral, 
que  moitié  des  dépenses  qu'aurait  nécessitées  le  Canal  de  Bourgogne  :  leur 
entretien  devait  être  bien  moins  onéreux ,  et  la  construction  de  ces  deux 
Canaux  opérerait,  enjoignant  celui  de  Briare,  une  série  de  loo  lieues  de 
Canaux  navigables,  et  d'utie  utilité  d'autant  plus  importante,  qu'elle  tou- 
cherait à  la  capitale.  Mais  en  laissant  de  côté  ces  dernières  considérations, 
on  voit,  par  toutes  celles  qui  précèdent,  combien  la  communication 
navigable  opérée  par  le  Canal  du  Centre  est  préférable  à  celle  que  peut 
donner  le  Canal  dé  Bourgogne. 

On  va  considérer  maintenant  quels  seraient  les  résultats|que  la  navigation 
du  Canal  de  Bourgogne  présenterait  au  Gouvernement  pour  son  produit, 
et  on  en  déduira  ce  qu'il  présenterait  à  une  spéculation  particulière. 

Il  est  essentiel  de  remarquer  d'abord  que  jaiùàîs  le  Canal  de  Bourgogne 
ne  pourrait  faire  abandonner  té  Canal  du  Centre,  non-seulement  parce 
que  la  direction  navigable  que  présenté  celui-ci  est  plus  favorable ,  mais 
encore  parce  que  les  frais  d'entretien  du  Canal  du  Centre  seront  toujours 
très  inférieurs  aux  bénéfices  que  ses  seuls  débouchés  riverains  procu- 
rent au  Gouvernement  auquel  il  appartient.  Il  suffit ,  pour  en  con- 
vaincre ,  de  rappeler  ce  que  nous  avons  vu  à  la  fin  de  l'article  de 
ce  Canal  ,  où  l'on  a  reconnu  qu'il  avait  procuré  au  commerce  et 
aux  exploitations  agricoles  et  métallurgiques  des  bénéfices  évalués  à 
10,000,000  francs  par  an,  qui  valaient  à  l'Etat  des  contributions  propor- 
tionnelles, etnous  avons  cité,  entr'autres  objets,  les  100,000  arpéqs  de 
bois  dont  avant  lui  on  brûlait  leâ  arbres  sur  place  pour  en  faire  des  cen- 
dres ,  faute  de  débouché  quelconque. 

On  doit  encore  observer  que  le  Canal  du  Centre  est  essentiel  à  la  com- 
munication de  la  Méditerranée  avec  l'Océan  atlantique  par  les  bouches  de 
la  Loire,  que  le  Canal  de  Bourgogne  ne  peut  donner,  et  il  doit  aussi  oÔrir 
cette  communication*importante  au  Canal  de  Monsieur  ou  d'Alsace. 

Après  avoir  ainsi  constaté  l'avantage,  et  même  la  nécessité  de  con- 
server le  Canal  du  Centre  et  de  le  maintenir  en  bon  éta t ,  on  doit  remarquer 
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qu'il  n'est  pas  douteux  que  la  direction  de  sa  navigation  ne  fût  préférée, 
par  les  raisons  que  l'on  vient  de  voir ,  et  notamment  parce  que,  sans  être 
plus  longue,  elle  offre  348  pieds  de  moins  à  monter  et  à  descendre  par 
des  écluses,  et  parce  que  ce  Canal  a  trois  fois  plus  d'eau  que  le  Canal 
de  Bourgogne,  et  peut  s'en  procurer  encore  davantage,  quoiqu'ajant 
moitié  moins  de  longueur  et  d'écluses.  On  voit  que  lespar tisans  du  Canal  de 
Bourgogne  ne  peuvent  élever  de  reproches  contre  la  pénurie  des  eaux 
du  Canal  du  Centre  (qui  ne  tient  d'ailleurs  qu'à  son  défaut  d'entretien 
déjà  cité) ,  sans  les  faire  retomber  avec  bien  plus  de  force  sur  la  navi- 
gation que  pourrait  avoir  le. Canal  de  Bourgogne  ^  et  même  sans  prouver 
par  là  son  impossibilité. 

Mais  en  admettant  que  cette  navigation  existe,  et  allant  jusqu'à  sup- 
«poser  que  sa  direction  soit  préférée  à  celle  du  Canal  du  Centre  pour  la 
grande  navigation  (ce  qui  est  contre  toute  possibilité  ),  voici  quel  en  se- 
rait  le  résultat  en  produit  pour  PEtaL 

L'année  commune  du  produit  du  Canal  du  Centre  est,  comme  on  l'a 
TU ,  pour  les  vingt  dernières  années ,  de«  ••••••. 4oo,poo  fr. 

Le  Canal  de  Bourgogne  ayant  le  double  de  longueur,  ser- 
vant aux  mêmes  transports ,  et  devant  avoir  le  même  tarif, 
produirait 800,000 

Ce  serait  ainsi 4oo.ooo  fr. 

de  bénéfice  en  produit  brut  f  que  l'État  recevrait  pour  avoir  établi  à  si 
grands  frais  cette  double  communication  ;  mais  le  Canal  de  Bourgogne 
ne  peut  coûter  moins  d'entretien  que  le  Canal  de;Langue4oc9  puisqu'il 
n'a  en  évaluation  moyenne  que  le  tiers  des  eaux  qui  entrent  <^ans  )e 
Canal  de  iang/aedoc,  et  qu'il  lui  faudrait  par  conséquent  bien  plus  d'ou- 
vrages d'art  pour  y  suppléer  (si  cela  était  possible),  et  enfin  p^cq  qu'il 
-  a  près  du  dowJ?!e  d^lqses. 

Or,  les  dépenses  çl'eptr^ejo  anciuel  et^'ddministratiçn  du  Çapal  de 
.  iai^guedoc  montent,  poui:  une  a^ée  çoj^ipa^nedes  quallrç^y^nglderaières, 
.  comme  on  l'a  vu  (page  3:|i),  à 710,000  fi:. 
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Report 710,000  fr* 

Le  Gouvernement  aiirait  pour  bénéfice ,  en  droit  de  péage. .  4oo,ooo 

II  aurait  un  excédant  de  dépenses,  sur  son  bénéfice,  de. . .  3 10,000  fr. 

On  voit  ainsi  que,  pour  une  entreprise  particulière ,  le  droit  de  péage, 
si  la  direction  du  Canal  du  Centre  cessait  d'être  suivie,  serait,  pour  le  Ca- 
nal de  Bourgogne ,  de 800,000  fr. 

En  déduisant  les  frais  d'entretien  et  d'administration,  qui 
sont  de ^ 710,000 

Il  resterait  en  produit  net.  .  , 90,000  fir. 

Mais  si,  au  contraire,  la  direction  par  le  Canal  du  Centre  était  préférée, 
comme  tout  porte  à  le  croire ,  le  résultat  serait  les  chargea  d'un  entre- 
tien si  effrayant ,  sauf  à  en  retrancher  le  péage  de  quelques  transports» 
riverains. 

Ce  serait  rappeler ,  mais  d'une  manière  bien  plus  ruineuse,  PexempFe 
que  nous  avons  cité,  en  parlant  des  Canaux  d'Angleterre  (page  i38),  de 
l'entreprise  du  Canal  de  Worcester  et  Birmingham ,  faite  pour  établir  une 
double  communication  qui  existait  déjà  par  le  Canal  de  Stafibrd  et  Wor<- 
cester,  qui  rapporte  24  pour  |,  quoique  sa  direction  n'offre  que  pe* 
d'avantages  de  plus  que  celle  ^u  Canal  de  Worcester  et  Birmingham, 
dont  les  actions  de  100  lîv.  st.  sont  tombées  progressivement  a  i5  liv.  st. 

Un  projet  aussi  gigantesque  et  aussi  ruineux  que  celui  du  Canal  de 
Bourgogne  ne  peut  donc  qu'efirayer  tout  efitrepreneur  sensé. 

Ces  considérations  conservent  toutes  leur  force,  malgré  les  travaux 
d^à  faits  aux  deux  extrémités  du  Canal  de  Bourgogne.  Les  travaux  du 
côté  de  la  Saône  ont  établi,  depuis  plusieurs  années,  la  communica- 
tion de  Dijon  à  Saint- Jean-de-Losne ,  en  prenant  les  eaux  de  la  rivière 
d'Ouehe. 

Les  travaux  faits  du  côté  de  ITonne  tendent  à  établir  une  communica- 
tion entre  Tonnerre  et  l'Yonne,  en  prenant  les  eaux  de  l'Armançon. 

Tant  que  ces  deux  petites  rivières  ne  seront  point  épuisées  par  des 
prises  d'eau  supérieures  que  nécessiterait  la  confection  entière  du  Canal  ^ 
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elles  pourront  suffire  à  une  navigation  partielle  et  riveraine ,  désirée  de- 
puis long-temps  par  les  États  de  Bourgogne. 

Celle  de  Dijon  à  Saint-Jean-de-Losne  fut  ordonnée  par  Henri  IV  (His- 
toire de  la  Navigation  de  Bourgogne  9  page  11).  La  ville  de  Dijon  préférait 
alors  trouver  dans  ce  Canal  partiel  un  avantage  particulier  d'entrepôt, 
que  les  départeinens  de  la  Côte-d'Or  et  de  l'Yonne,  intéressés  à  la  navi- 
gation riveraine,  perdraient  par  l'existence  d'un  Canal  de  grande  com- 
munication, qui  ferait  ce  qu'on  appelle  passer  debout ^  et  sans  utilité 
pour  eux,  tout  ce  qui  se  dirigerait  du  Rhône  e^  de  la  Saône  vers  Paris. 

Cette  considération  majeure  avait  fait  l'objet  d'observations  très  judi- 
cieuses et  très  détaillées,  insérées  dans  l'histoire  de  la  navigation  de 
Bourgogne ,  ouvrage  Ëiit  par  ordre,  et  publié  sous  les  auspices  des  États 
de  Bourgogne. 

M.  Antoine,  ingénieur  de  cette  province,  y  concluait  qu'il  serait  ab- 
solument déraisonnable  de  dépenser ,  pour  faire  5o  lieues  environ  de 
navigation,  plus  qu'il  ne  faudrait  pour  rendre  navigables  i5o  lieues  sm: 
quantité  de*  petites  rivières  qui  arrosent  la  province,  et  qui,  parleur 
réunion  entre  elles,  forment ,  à  5  et  6  lieues  de  chaque  côté  de  la  chaîne 
des  montagnes ,  vingt-une  rivières  très  susceptibles  d'être  navigables', 
et  qui  pouvaient  offirir  vingt-quatre  ports  (x).  (Histoire  de  la  Navigation 
de  Bourgogne ,  pages  1 7 1  et  suîv.  )  *  , 


(1)  Voici  les  expressions  de  cet  ingénieur  à  ce  sujet  :  «  Si,  lorsqu'on  fit  les 
»  rojutes,  on  avait  pris  le  parti  de  n'en  faire  qu'une  seule  en  Bourgogne,  avec  une 
x>  telle  magnificence,  qu*on  y  aurait  porté  toute  là  dépense  qui  aurait  suffi  pour 
)•  en  faire  trente  autres,  l'avantage  n'aurait  pas  été  bien  grand*,  ce  projet  aurait 
y  même  été  préjudiciable  aux  pays  éloignés  de  la  pompeuse  route,  qui  en  auraient 
3»  supppité  une  partie  des  frais,  sans  pouvoir  en  espérer  le  moindre  avanti^é^  pour 
»  leurs  débouchés.  On  a  donc  fait  plus  sagement,  en  faisant  des  rop»<îs  partout, 
»  et  en  donnant  partout,  et  autant  que  des  roules  peuvent  le  fa^^j  les  moyens 
3»  de  vendre  ce  qu'on  a  de  trop,  pour  pouvoir  acheter  ce  dop*^**  manque. 

M  La  même  sagesse  doit  faire  la  base  du  système  de  la  navigation  bienfaisante; 
a»  elle  doit  s'étendre  partout,  pour  tout  vivifier,  et  1^  seul  Canal  ferait  aussi  peu 
»  raisonniible  qu'une  seule  route  )  il  serait  abso]x^3Aen(  déraisonnable  de  dépenser, 


4io  CANAUX  NAVIGABLES 

Ces  réflexions  d^un  ingénieur  aussi  expérimenté,  et  connaissant  ansâ 
bien  les  localités,  ont  pris  une  toute  autre  force  depuis  rétablissement 
du  Canal  du  Centre.  On  a  exposé  les  considérations  qui  oiit  justifié 
la  préférence  qu'on  lui  avait  donnée  ^  et  prouvé  celle  que  sa  direction 
devra  toujours  obtenir. 

On  vient  de  voir  l'impossibilité  présumée  de  la  confection  du  Canal  de 
Bourgogne,  à  cause  de  sa  perméabilité  et  de  la  quantité  d'eau  qui  lui 
serait  indispensable,  d'après  des  exemples  incontestables. 

C'est  le  cas  de  remarquer  que  l'entreprise  d'un  Canal  dont  la  nayiga^ 
tion  ne  peut  être  soutenue ,  est  une  véritable  calamité  pour  un  pays. 
Les  inconvéniens  d'insalubrité  se  réunissent  à  ceux  d'interruption  de 
cours  d'eau ,  ainsi  que  de  communication  ou  morcellement  de  pro- 
priétés rompues  par  la  ligne  du  Canal,  qui  froissent  une  multitude  d'in- 
térêts. 

On  a  calculé  les  dépenses  énormes  que  nécessiterait  la  confection  da 
Canal  de  Bourgogne,  dont  le  total  excéderait  de  10,000,000  francs  ce 
qu'a  coûté  le  Canal  de  Languedoc,  qui  est  reconnu  pour  le  chef-fl'œuvre 
^es  conbtructions  hydrauliques,  et  le  monument  le  plus  vanté  du  beau 
'jègne  de  Louis  XIV. 

Nous  avons  vu  quel  serait  le  résultat  ruineux  de  tant  d'eiSbrts,  de  tant 


»  pour  faire  5o  lieues  de  navigation,  plus  qu'il  ne  faudra  pour  en  faire  i5o;  de 
M  chercher  à  vaincre,  par  des  travaux  immenses  et  des  percemens  souterrains  de 
»  quatre  lieues  de  longueur,  des  obstacles  qui ,  bien  vus,  sont  plutôt,  d'un  câtë, 
»  des  objets  de  prospëriié  pour  les  endroits  où  ils  se  trouvent,  que,  de  l'autre, 
»  des  empêchemens  aux  mûuvemens  et  à  la  propagation  des  richesses  et  de 
»  l'aisance.  » 

Il  disait  (p*<ge  179)  :  «  Rien ,  par  exemple ,  ne  serait  plus  facile  que  de  remonter 
1»  la  naiigation  de  TOuche  an-desSus  de  Dijon,  jusqu'au  pont  de  Pany;  mais  ccr- 
»  taineraeii»  Dijon  y  perdrait  beaucoup,  et  cette  perte,  par  contre-coup,  retom* 
s»  beraît  sur  lav^asse  de  la  province.  » 

Un  seul  exemple  t^^m  prouver  combien  l'anàëlioration  partielle  du  cours  des 
petites  rivières  serait  puif^^rahle  pour  la  Bourgogne  :i  Vei-menton,  sur  la* Cure, 
on  ne  flotte  plus  que  là  cinc^ième  partie  des  bois  qu'on  y  flottait  autrefois^  parle 
défaut  d'entretien  des  cours  d'e&a  sopérieurs« 
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de  dépenses,  qui  seraient  perdus  pour  l'utilité  générale ,  d'après  la  con- 
currence d'une  grande  communication  navigable  préexistante ,  et  qui  est 
plus  favorable  sous  tous  les  rapports;  nous  allons  terminer  par  desobser* 
vàtions  sur  les  moyens  d'exécution  qui  seraient  praticables  pour  le  Canal 
de  Bourgogne. 

On  a  pu  remarquer,  par  le  décret  du  6  septembre  1807,  que  nous 
avons  rapporté,  que  même  sous  le  Gouvernement  où  l'on  croyait  devoir 
donner  la  préférence  aux  idées  les  plus  gigantesques,  il  avait  été  établi 
que  les  département  étrangers  à  eçlui  de  l'Yonne  et  de  la  Côte-d'Or  ne 
devaient  fournir  pour  le  Canal  de  Bourgogne  qu'une  somme  égale  au 
montant  des  contributions  que  ces  départemens  et  l'arrondissemient  de 
Bar  acquitteraient  anntiellement  pour  cet  objet. 

Lorsqu'on  voulut  accroître  les  dépenses,  on  lui  affecta  des  fonds  qui 
devaient  provenir  de  la  vente  des  Canaux  appartenans  à  l'Etat.  On  sait 
que  cette  vente  n'a  paînt  été  exécutée,  et  à  quel  petit  nombre  les  Canaux 
appartenans  à  l'Etat  se  trouvent  réduits. 

Doit-on  imposer  aujourd'hui  les  autres  départemens  dans  une^propor- 
tion  plus  forte  qu'on  ne' le  fit  alors  pour  une  entreprise  si  bazardée  dans 
son  exécution,  si  ruineuse  dans  ses  dépenses  et  d^un  résultat  nul,  tant 
sous  le  rapport  de  son  produit  que  sous  celui  de  son  utilité  générale? 

Il  est  plus  que  douteux  que  les  autres  départemens  y  consentent 
lors  de  la  discussion  des  dépenses  qui  se  fait  chaque  année  dans  les 
Ohambres. 

Et  si  l'entreprise  se  trouve  réduite  aux  mioyens  indiqués  sous  le  Gou- 
vernement précédent,  en  supposant  que  les  départemens  de  l'Yonne  et 
de  la  Côte-d'Or,  et  Farrondissemertt  de  Bar  trouvent  désirable  de  payer 
ohaque  année  1 60,000  francs,  et  que  le  trésor  public  en  fournisse  autant, 
il  faudrait  plus  d'un  sièclo  pour  terminer,  avec  ces  s<»nmes,  le  Canal  de 
Bourgogne;  et  même,  après  un  certain  nombre  d'années,  les  5oo,ooo  fr. 
ne  seraient  que  suffisans  pour  les  dépenses  d'entretien  de  ce  qui  aurait 
été  Ëdt. 

La  somme  pour  laquelle  figure  la  partie  des  Ponts  et  Chaussées  dans 
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le  budjet  annuel,  impose  une  économie  telle,  qu'on  ne  pourrait  s'écarter 
de  cette  marche  pour  le  Canal  de  Bourgogne ,  sans  nuire  à  des  dépenses 
qu'on  peut  regarder  comme  de  première  nécessité ,  notamment  à  celles 
qu'il  Êiudrait  allouer  pour  entretenir  les  Canaux  existans ,  ainsi  que  le 
feraient  des  administrations  particulières. 

La  sagesse  de  radministratioq  actuelle  ne  donnera  point  un  nouvel 
appui  à  ces  critiques  qui  prétendent  qu'en  France  on  aime  mieux  entre- 
prendre que  terminer. 

Ce  reproche  ne  pourrait  être  jamais  plus  applicable  qu'au  projet  de 
rendre  double  une  communication  navigable  qui  existe  déjà  d^une  manière 
plus  favorable  et  plus  utile.  Ce  n'est  point  pour  Êiire  des  communications 
doubles  entre  des  points  communs,  paais  pour  en  créer  là  où  il  n'en 
existe  pas,  que  l'intérêt  général  rédame  la  sollicitude  et  les  lumières 
de  l'administration,  surtout  dans  un  pays  où  les  frais  d'entretien  des 
routes  sont  à  la  charge  du  (gouvernement,  et  où  ils  acquièrent  une  pro- 
gression qui  finirait  par  devenir  xsflTrayante  par  celle  de  la  rareté  et  de 
la  chèrelé  des  matériaux,  si  l'on  ne>éunissait  tous  ses  efïbrtspour  créer 
des  Canaux  navigables  dans  les  contrées  où  on  en  manque  (i). 

Sous  ce  rapport ,  il  est  des  entreprises  qui  réuniraient  l'utilité  la  plus 
encourageante  pour  les  produits,  à  une  importance  remarquable  pour 
l'Etat,  ainsi  qu'on  pourra  le  remarquer  dans  le  tableau  sjmoptique  des 
Canaux  en  projets. 

Après  avoir  reconnu  que  le  Canal  de  Bourgogne  ne  ferait  qu'entraver 
la  marche  que  doit  avoir  la  navigation  pour  la  grande  ligne  navigable  du 
Dord  au  midi  de  la  France,  nous  allons  revenir  à  l'examen  des  Canaux 
qui  peuvent  concourir  à  donner  à  cette  ligne  navigable  une  activité  et 
des  avantages  analogues  à  ceux  que  nous  avons  reconnus  pour  la  ligne 
navigable  entre  Londres  et  LiverpooL 


(i)  On  a  vu,  dans  riniroduction ,  jusqu'oh  les  dépenses  d'entretien  des  routes 
pourraient  s'élever  en  France,  où  elles  montent  à  16,000,000  par  an,  en  obser- 
vant qu'elles  montent  à  plus  de  60,000,000  en  Angleterre  |  dont  la  superficie  n'est 
pas  moitié  de  cdle  de  la  France. 
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CANAL  D'OCÉANS. 

Quoique  le  Canal  d'Orléans  ne  soit  point  dans  la  direction  même  de 
la  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France,  qui  nous  occupe  actuel- 
lement, nous  alFons  exposer  ici  les  principaux  détails  qui  lui  sont  relatifs, 
parce  qu'il  se  rattache  à  cette  ligne  eUfait  un  de  ses  principaux  em- 
branchemens. 

On  avait  originairement  établi  un  Canal  destiné  au  débouché  des  bois 
de  la  forêt  d'Orléans:  ce  Canal  commençait  dans  cette  forêt,  à  un  endroit 
appelé  Grignon,  à>quinze  milles  de  Montargis,  et  allait  s^  réunir  à  la 
rivière  de  Loing  près  cette  ville ^  il  paraît  qu'il  ^tait  plutôt  Canal  de  flottage 
que  de  navigation. 

Mais  en  remarquant  que  de  Pautre  côté  du  vaste  plateau  d'où  venaient 
les  eaux  de  Grignon,  d'autres  eaux  versaient  à  la  Loire,  on  conçut  les 
avantages  que  l'on  trouverait  à  établir  une  communication  entre  la  basse 
Loire,  prés  Orléans^  et  Paris,  en  coupant  ce  plateau  dans  sa  partie  la 
j)lus  basse  par  nne  tranchée  qui  formerait  le  bief  de  partage. 

'On  dentreprit,  a  cet  effet,  le  Canal  d'Orléans,  dont  là  concession  fut 
faite,  tin  1^79 ?  à  Monsieur,  frère  du  Roi;  on  lui  donna  le  même  tarif 
que  pour  le  Canal  de  Briare ,  en  statuant  qu'il  ne  pourrait  être  établi 
d'autre  Canal  entre  la  Loire  et  le  Loing. 

Le  bief  de  partage  a  une  longueur  de  9,625  toises,  et  traverse  plusieurs 
étangs,  dont  les  principaux  sont  ceux  de  la  Mazonne,  de  Posuet,  du 
Gué-Boyer,  de  la  Vallée,  de  Liesse,  de  Brin-d' Amour,  l'Étang-Neuf,  le 
Crot-aux-Sablons,  qui  forment  autant  de  réservoirs  pour  fournir  aux 
besoins  de  la  navigation  ;  il  est  encore  alimenté  par  la  rigole  de  Courpalet, 
qui  a  4  pieds  de  pente  sur  16,090  toises  de  développement,  et  verse  au 
point  de  partage  les  eaux  des  étangs  de  Courpalet;  elle  reçoit  encore, 
dans  son  cours,  sept  autres  étangs,  parmi  lesquels  ^  doit  citer  ceux 
du  Gué-l'Évêque,  de  Sarragosse,  d'Orléans-le-Grand,  et  le  petit  étang 
&es  Bois. 

Un  grand  nombre  de  rigoles  partielles  utilisent  quantité  de  versans 
Tome  IL  53 
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dans  la  direction  de  cette  rigole  flui,  en  juillet  i8iî,  faisait  monter  de 
S  pouces,  pendant  une  nuit,  l'eau  dans  la  grande  retenue  du  bief  de 
partage,  qui  a  9625  toises  de  iong^La  superficie  versante  dans  cette  grande 
retenue  est  telle,  qu'il  suffit  d'un  orage  de  huit  heures  pour  faire  passer 
l'eau  par  dessus  ses  déversoirs  et  la  mettre  en  décharge. 

La  rigole  de  Courpalet  élanU^e  toutes  celles  que  l'on  connaît  celle 
qui  a  le  moins  de  pente ,  nous  allons  entrer  dans  quelques  détails  à  son 

sujet. 

« 

Voici  ses  dimensions  et  sa  vitesse,  suivant  les  calculs  de  M.  de  Pronj, 
dans  ses  Recherches  physico- mathématiques  sur  la  théorie  des  £aux 
courantes. 

Longueur 3ij579  nièlres. 

Pente i"-,!  i4j38 

Vitesse  à  la  surSice o  ,143,659 

Vitesse  moyenne ..r         o  ,o4g,o5i 

Aire  de  la  section  transversale  •  • o  ,674,493 

Périmètre  de  la  section  transversale a  ,358,63. 

Ses  eaux  pourraient  encore  être  augmentées  par  un  barrage  qui  aurait: 
93  pieds  à  la  bonde  et  qui  utiliserait,  pour  la  niivigatioa,  les  eaux  d'ua^ 
moulin. 

On  [out  encore,  par  une  rigole  de  6  lieues  environ,  faire  arriver  atf 
bief  de  partage  les  eaux  des  étangs  de  Courdieu. 

Cette  quantité  d'étangs  recevant  sur  un  plateau  aussi  étendu  les  eaux: 
qui  versaient,  soit  à  la  Loire,  soit  à  la  Seine,  et  formant  comme  autant 
de  réservoirs  pour  la  rigole  de  Courpalet  et  pour  le  bief  de  distribution, 
ne  permettent  point  d'avoir  une  jauge  exacte  de  la  quantité  d'eau  qu'ils 
fournissent. 

Le  Canal  reçoit  en  outre,  dans  son  cours,  plusieurs  prises  d*eau, 
notamment  une  ^ns  la  rivière  de  Cens,  au-dessous  de  l'écluse  de  la 
Jonchére  pour  le  bief  du  Fay. 

La  longueur  du  Canal  d'Orléans  est  de  37,610  toises,  dont  on  va 
voir  le  détail. 


DE  FRANCE, 


4i5 


TRAJET  DU  CANAL. 


JEn  partant  de  Vécluse  de  Combleux ,  vers  la  Loîrc , 
jusqu'au  point  de  partage,  le  trajet  est  de. 

'Sur  une  pente  de #.  •  • . . . 

Rachetée  par « 

La  longueur  du  bief  de  distribution  est  de. 

Le  trajet,  depuis  le  bief  de  partage  jusqu'au  Canal 
de  Loing  est  de. 

Sur  une  pente  de <  . . . 

.Rachetée  par 

Total  des  aas  d'écluses.  •  • 


Trajet. 


toiaes. 


Qui  rachètent  une  pente  et  contre-pente  de. 
Sur  une  longueur  totale  de •.•••••• 


9,625 
i4,tii4 


Hauteur 

de 

Tdaceusion 

-on  de 
la  deacente. 


pîeda.  pouc. 


81       11 


Nombre 

dea 
ëchiaei. 


37,610 


ia8     10 


•  •*  • 


11 


»7 


28  (1) 
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lies  dimensions  originaires  du  Canal  étaient  de  5ô  pieds  à  la  ligne  d'eau, 
iinais  on  les  porte  successivement  à  5o  pieds  à  la  ligne  d'eau /4o  au  pla« 
ibnd  ,  et  4  pieds  et  demi  de  profondeur  d'eau. 

Les  moyens  et  les  ressources  pour  l'approvisionnement  des  eaux  et  la 
iiavigation  du  Canal,  dont  nous  venons  de  rendre  compte,  se  trouvèrent 
cependant  insuffîsans  jtisqu'en  1726,  et  le  Canal  était  alors  sur  le  point 
d'être  abandonné;  mais  M,  de  Regemories,  ingénieur  fort  réputé  et 
directeur  des  Canaux  de  M.  le  duc  d'Orléans,  ordonna  de  nouveaux 
travaux  pour  augmenter  l'approvisionnement  des  eaux  et  améliorer  la 
navigation  du  Canal. 

Il  fit  rétablir  les  écluses  dont  plusieurs  menaçaient  ruine,  à  cause  de 
Fespèce  d'abandon  où  se  trouvait  le  Caual;  il  fit  récreuser  et  améliorer 


(1)  Non  compris  leclusé  de  Buge,  qui  appartient  proprement  au  Canal  d^ 
Loing,  et  dont  la  chute  de  4  pîeds  11  pouces  est  néanmoins  comprise  dans  le 
calcul  ci-dessus. 
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la  rigole  de  Courpalet,  qu'il  reconnut  indispensable  pour  soutenir  la 
navigation  ;  il  fit  pratiquer  l'étang  dit  le  Gué-l'Évêque ,  dont  toutes  les 
eaux  arrivent  au  bief  de  partage  par  ta  rigole  de  Courpalet;  il  éleva 
la  chaussée  de  l'étang  de  la  Mazonne  qui,  en  même  temps,  sert  de  digue 
au  Canal  qui  est  suspendu  en  cet  endroit;  il  la  construisit  dé  manière 
à  pouvoir  rassembler  dans  cet  étang  les  eaux  supérieures  à  celles  qui 
servent  à  la  navigation  dans  le  Mbf  de  partage  ;  ces  eaux  entrent  au* 
bief  de  partage,  quand  on  en  a  besoin,  par  un  empellement  pratiqué  a 
cet  eflFet  dans  la  chaussée ,  et  cet  empellement  sert  aussi  à  faire  entrer 
dans  l'étang  les  eaux  surabondantes  au  bief- 

11  y  avait  autrefois  une  auge  en  bois  à  environ  i5  pieds  au-dessous- 
du  bief,  qui  pouvaH  mettre  l'étang  à  sec,  et  il  fallait  souvent  la  renou-- 
veler.  M.  de  Regemortes  y  substitua  un  aqueduc  en  pierres  de  taille;  la- 
bonde  tient  à  l'aqueduc  et  est  aussi  en  pierres  de  taille. 

L'étang  de  la  Vallée,  le  plus  grand  de  tous  ceux  qui  alimentent  le' 
Canal  d'Orléans,  versait  originairement  ses  eaux  dans  les  biez  bas  du  côté 
de  la  Loire;  mais  M.  de  Regemortes  fit  rehausser  sa  chaussée  de  manière 
à  lui  donner  a4  pieds  à  la  bonde,  et  les  i4  pieds  supérieurs  versent  au^ 
bief  de  partage  par  une  rigole  partie  en  terre,  partie  en  maçonnerie. 

Un  des  ouvrages  les  plus  utiles  qu'il  fil  exécuter  au  Canal  tfOrléans, 
fut  le  déblai  des  terres  de  la  montagne  de  Surry-au-^Bois,  dans  le  bief 
de  partage ,  où  Ton  avait  peine  à  faire  passer  de  front  Jeux  bateaux. 
Lors  de  la  construction  de  ce  Canal,  on  avait  voulu  éviter  les  grands* 
.  jdéblais,  et  cette  partie  était  excavée  d'envirMi  5o  pieds,  et  rfavait  que 
la  largeur  nécessaire  au  passage  d'un  bateau;  mais  ces  terres  glai-* 
seuses  avaient  formé  des  éboulemens  et  entravaient  la  marche  de  la 
navigation. 

Maintenant  cette  partie  est  élargie  sur  une  longueur  de  i,5oo  toises, 
et  deux  barques  y  passent  de  front  fort  à  l'aise.  Dans  cette  excavation, 
on  a  établi  des  banquettes  à  différentes  hauteurs;  celle  qui  sert  de  chemin 
de  halage  est  revêtue  deperrés  dans  son  talus  intérieur  et  soutenue  d'une 
pile  de  pieux  enfoncés;  le  dessus  de  cette  banquette  est  disposé  en  pente 
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tl  ôonfre-pciyte ,  de  manière  que  de  100  toises  en  100  toises  les  eaux  de» 
pluies  et  l'août  des  terrasses  supérieures  se  rendent  dans  des  cassis  qui 
les  versent  dans  le  Canal. 

D'après  les  projets  de  M.  de  Regemortes,  on  a  fait  un  ouvrage  analogue 
à  celui  que  nous  venons  de  décrire,  à  la  rigole  de  Courpalet,  pour  la 
partie  de  cette  rigole  qui  traversait  la  montagne  de  la  Gibonnière,  à 
25  pieds  de  profondeur  sur  600  toises  de  longueur,  et  qui  était  contenue 
dans  un  cofire  en  bois  dont  l'entretien  était  coûteux,  et  dont  on  craignait 
toujours  Tencombrement*^ 

Les  travaux  ordonnés  par  M.  de  Regemortes ,  en  remédiant  aux  dé- 
gradations ,  avaient  aussi  pour  but  d^alimenter  le  Canal  d'une  quantité 
d'eau  suffisante  pour  réparer  ses  pertes,  et  ce  Canal  a  présenté,  comme* 
ïes  autres,  des  exemples  remarquables  de  celles  qui  se  font  par  filtra- 
tions;  on  en  citera  ici  un  exemple  pour  faire  juger  des  autres.- 

En  181a,  on  se  décida  à  élargir  le  bief  du  Fay,  qiii  a  876  toises  de 
longueur;  après  qu'on  eut  exécuté  les  ouvrages  de  terrasse  nécessaires 
à  cet  eflFet,  et  qu'on  eut  remis  l'eau  dans  ce  bief,  il  a  baissé,  pendant 
plusieurs  mois,  de  la  pouces  par  chaque  nuitj  les  manœuvres-  de  le^ 
navigation  empêchaient  d'apprécier  ses  pertes  pendant  le  jour. 

L'embouchure  en  Loire  de  ce  Canal  éprouvait  de  fréquens  ensable-' 
mens;  on  a  construit  latéralement,  à  la  dernière  écluse,  une  petite  écluse 
de  chasse  à  portes  tournantes;  son  effet,  quoique  sensible,  ne  remplissait 
pas  complètement  son  objet;  et  on  peut  encore  rappeler  ici  ce  que  nous 
avons  dit  de  la  facilité  d'établir  les  chasses  d'eau  les  plus  énergiques  à 
l'embouchure  des  Canaux, .par  un  barrage  à  poutrelles  mobiles  en  aval 
des  portes  d'en  bas  de  la  dernière  écluse,  et  qui  peut  être  le  plus  souvent 
établi  au  moyen  de  simples  rainures  pratiquées  dans  les  musoirs  ou 
prolongement  des  murs ,  en  aval  des  porter. 

Ce  Canal  transporte  les  bois  de  charpente  des  environs  de  la  Loire, 
vers  Orléans  et  au-dessous ,  les  vins  et  eaux-de-vie  de  l'Orléanais,  les 
vins,  eaux-de-vie  et  ardoises  de  l'Anjou ,  et  les  marchandises  qui  peuvent 
se  charger  sur  la  Loire  depuis  Orléans  jusqu'à  Nantes.  Parmi  le  petit 
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nombre  de  bateaux  qui  remontent  de  Paris  vers  la  Loire,  on  en  remar- 
que qui  sont  chargés  de  divers  amendemens,  tels  que  plâtre,  cendres,  etc., 
destinés  à  amender  des  terres  de  Bretagne  sur  les  rives  de  la  Lotre ,  no- 
tamment du  côté  d'Ancenis.  En  temps  de  guerre  il  transporte  beaucoup 
de  sel  qui  remonte  la  basse  Loire  pour  venir  a  Paris. 

Ce  Canal  a  coûté  environ  8,000,000  francs. 

11  prend,  en  temps  de  guerre  maritime,  une  très  grande  activité. 

La  navigation  de  ce  Canal  se  compose ,  année  commune,  de  3,ooo ba- 
teaux ,  et  son  produit  est  d'environ  4oo,ooo  francs  ;  mais  le  bénéfice 
principal  que  devait  en  retirer  le  duc  d'Orléans  était  dans  les  débouché» 
qu'il  a  donnés  aux  bois  de  la  vaste  forêt  d'Orléans, 

CANAL  DE  LOING. 

Tïous  allons  parler  du  Canal  de  Loing,  comme  fu'sant  suite  au  Caiiaide 
Brîare ,  qui,  dans  Tordre  des  Canaux  de  la  grande  ligne  navigable,  aurait 
,du  trouver  ici  sa  place,  mais  que  nous  avons  tîécrit  le  premier  de  loua, 
par  les  raisons  que  nous  avons  ex^xisées  à  son  article. 

Les  Canaux  de  Briare  et  dK)rléans  aboutissaient,  pr^s  Montargis,  dans 
la  rivière  de  Loing,  et  les  bateaux,  pour  descendre  cette  rivière  jusqu'à 
la  Seine,  éprouvaient  des  difficultés,  à  cause  des  retenues  d'eau  effectuées 
par  des  barrages  au  nombre  de  vingt-six  pour  les  monliris,  ^t  tous  les 
ans  plusieurs  bateaux  périssaient  en  descendant  par  leurs  perfuîs.  Dans 
les  temps  d'inondations  cette  rivière  débordait  avec  impétuosité,  com-»- 
Woil  la  route  tracée  anx  bateaux,  et  il  fallait  en  recreuser  une  nouvelle: 
les  meuniers,  en  haussant  leurs  pertiiis  pour  donner  plus  d'eau  h  lenrs 
moulins ,  rendaient  certains  passages  difficiles.  Ti)Utes  ces  difficultés 
réunies  faisaient  durer  ju&qu'au-delà  d'un  mois  un  tr  ijct  qui  devait  se 
iaire  en  deux  ou  trois  jours,  et  la  remonte  était  impossible. 

Après  la  confection  du  Canal  d'Orléans,  et  sur  les  plaintes  du  com- 
merce, un  arrêt  du  conseil,  du  mois  de  juin  1716,  ordonna  les  travaux 
nécessaires  pour  rendre  la  navigation  de  la  rivière  de  Loing  plus  facile; 
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mais  ils  ne  remédièreDt  que  très  imparfaitement  aux  inconyéniens  dont 
on  se  plaignait.  *  * 

Enfin,  en  171g,  M.  le  duc  d'Orléans  obtint  du  roi  des  lettres  patentes, 
portant  autorisation  d'établir  le  Canal  de  Loing  latéralement  à  la  rivière, 
et  en  se  servant  de  quelques  parties  de  son  cours,  tant  pour  éviter  les 
déblais  que  pour  s'assurer  du  volume  d'eau  nécessaire,  à  la  condition  de 
le  terminer  en  trois  ans.  Aussitôt  (jen  1720)  on  commença  les  travaux, 
d'après  les  plans  et  projets  de  M.  de  Regeraortes,  aidé  de  M.  Noël  de 
Regemortes,  sdn  fils,  et  plusieurs  régimens  y  furent  employés.  Ce 
Canal  fut  achevé  en  1723,  époque  prescrite. 

Il  commence  près  de  Montargis ,  où  il  forme  une  prolongation  de* 
Canaux  de  Briarc  et  d'Orléans,  et  il  s'embouche  dans  la  Seine  à  Saint- 
Mamert,  près  la  ville  de  Moret. 

Ses  dimensions  moyermes  sont  :  4o  pieds  de  largeur  à  la  ligne  d'eau, 
3o  au  plafond  et  cinq  pieds  d'eau  ;  de  chaque  côté  du  Canal  il  y  a  un  che- 
min de  halage  de  6  piédb  de  large ,  et  3  pieds  au-dessus  on  a  élevé  une* 
chaussée  qui  a  communément  18  pieds  de  large  à  la  base,  et  12* au  som'-* 
met,  pour  garantir  le  Canal  des  débordemens.  Dans  toute  sa  longueur' 
il  est  muni  d'un  contre-fossé  à  chacun  de  ses  côtés. 

Ce  Canal  reçoit  les  eaux  des  Canaux  de  Briare  et  d'Orléans ,  et  répare* 
toutes  les  pertes  d'eau  qu'il  peut  éprouver  par  sept  racles  ou  rentrées* 
dans  la  rivière  de  Loing ,  dont  voici  le  détail  : 

Racle  de  Vaux 726  toises.- 

Racle  de  Nargis. 35o 

Racle  de  Toury 777 

Racle  d'Egreville 546 

Racle  de  Nemours 653 

Racle  de  Fromonville i,i63 

Racle  de  Moret 719^ 

Chaque  extrémité  de  ces  racles  est  séparée  d'avec  le  lit  du  Canal  par 
des  portes  de  garde  qui  n'établissent  aucune  chute,  et  que  les  bateaux 
passent  sans  s'y  arrêter. 
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On  ne  ferme  ces  portes  de  garde  que  lors  des  crues ,  pour  empêcher 
que  Teau  de  la  rivière  de  Loing  ne  surmonte  les  levées  et  ne  détruise 
les  ouvrages  :  dans  tout  autre  temps  ces  portes  restent  ouvertes. 

On  compte ,  sur  le  trajet  de  ce  Canal,  qui  est  de  27,a43  toises,  y  com- 
pris les  racles,  521  écluses.,  qui  rachètent  120  pieds  9  pouces  de  pente; 
mais  cette  pente,  rachetée  par  ces  écluses,  ne  suffit  pas  pour  donner 
celle  du  Canal ,  parce  que  les  racles  ^yant  chacune  une  pente  particu- 
lière, qui  est  celle  de  la  rivière ,  augmentent  la  pente  totale  du  Canal , 
qui  est  de  ^a8  pieds. 

Les  écluses  ont  entre  les  portes  une  largeur  moyenne  de  i5  pieds. 
Toutes,  excepté  celle  deCepoy  et  celle  de  Saint-Mamert,  sont  simple^ 
ment  <^omposées  de  ^ux  têtes  nm  ;cn^çonnerie ,  et  les  hajoyers  formés 
:par  des  levées  en  terre  avec  des  talus  riC^couverts  intérieurement  de  perrés 
inclinés  comme  les  talus  des  levées^  leur  longueur  varie  de  4o  à  45  toises^ 
et  leur  largeur,  y  compris  le  talus,  varie  de  3o  à  36  pieds. 

Ces  écluses ,  sans  bajoyers ,  contiennent  quatre  à  cinq  bateaux. 

On  doit  remarquer ,  sous  le  rapport  de  l'activité  de  la  navigation ,  qo'cm 
a  observé  que  l'on  mettait  au  moins  aqtaQt  d^  temps,  sur  le  Canal  de 
Loing,  à  faire  passer  cinq  bateaux  contenus  dans  ta  même  écluse,  que 
Ton  en  mettait  à  faire  passer  successivement  cinq  bateaux  dans  une  écluse 
qui  n'en  peut  tenir  qu'un. 

Les  écluses  qui  peuvent  ainsi  contenir  un  certain  nombre  de  bateaux 
présentent  un  inconvénient  notable  pour  la  navigation ,  car  elles  obligent 
à  faire  marcher  les  bateaux  en  nombre  pareil  à  celui  qu'elles  peuvent 
contenir,  ou  bien  il  faut  dépenser ,  pour  le  passage  d'un  ou  deux  bateaux, 
la  même  quantité  d'eau  et  de  temps  que  pour  passer  le  nombre  total  de 
.ceux  que  l'écluse  peut  tenir. 

Cependant  cet  inconvénient  est  nwins  «ensible  sur  le  Canal  de  Loing, 
à  cause  de  sa  grande  activité,  puisqu'il  reçoit  tous  les  bateaux  desCa*- 
naux  de  Briare  et  d'Orléans!*  de  plus,  les  bois  à  brûler  et  de  charpente 
V-enant  de  la  forêt  de  Montargis  et  des  environs  du  Canal. 

L'ancienne  administration  de  ce  Canal  était  composée  d'un  directeur, 
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-qui  rélaît  en  même  temps  du  Canal  d'Orléans;  d'un  contrôleur  ambulant, 
d'un  receveur,  de  six  contrôleurs,  de  vingt-six  éclusiers  et  de  quatre 
gardes. 

Il  a  coûté  environ  a,5oo,ooo  francs;  il  est  un  des  exemples  les  plus 
remarquables  de  l'avantage  des  Canaux  latéraux,  tant  par  le  peu  de  dé- 
pense qu'exige  leur  construction ,  que  par  rapport  à  la  proportion  des 
produits  avec  leur  prix^ar  le  Canal  de  Loing  a  quelquefois  rapporté , 
ilans  une  année,  le  tiers  ou  prix  de  sa  construction. 

Il  présente  encore  un  exemple  de  la  grande  utilité  que  l'on  peut 
tirer  des  chutes  d'eau  des  écluses  à  an  Canal  de  dérivation ,  où  les 
eaux  sont  toujours  en  abondance.  Les  belles  manufactures  de  Buge  et  de 
Langlée,  sises  prés  .les  écluses  de  ce  nom,  ont  compté  jusqu'à  5oo  ou- 
vriers chacune. 

On  vient  de  voir  que  ce  Canal  est  pourvu  de  tous  les  moyens  que 
pourrait  faire  désirer  la  grande  activité  de'  la  ligne  navigable  du  nord  au 
midi  de  la  France.  Les  avantages  qu'il  en  recueillerait  seraient  d'autant 
plus  sensibles  pour  lui,  que  la  grande  abondance  de  ses  eaux  réduirait 
ses  dépenses  d'amélioration  à  des  articles  peu  coûteux* 

CANAL  DE  LA  SEINE  A  LA  SEINE, 

Quoique  dans  l'état  actuel  des  choses ,  le  Canal  de  la  Seine  à  la  Seine 
ne  soit  pas  en  exécution  dans  sa  totalité,  et  qu'il  ne  puisse  encore  être 
considéré  comme  compris  dans  la  grande  ligne  navigable  qui  nous  occupe 
spécialement >  cependant  nous  croyons  devoir  en  faire  ici  mention,  parce 
qu'il  doit  un  jour  en  former  une  partie  essentielle. 

Ce  Canal  n'était  concédé  que  pour  la  partie  qui  part  et  tire  ses  eaux  du 
Canal  de  TOurcq,  près  le  bassin  de  Fa  Villette,  au-dessus  de  Paris,  pour 
s'emboucher  dans  la  Seine,  près  Saint-Denis  ;  et  les  travaux  ne  s'eflFec- 
tuant  encore  que  dans  cette  partie ,  nous  allons  d*abord  exposer  ce  qui  la 
concerne ,  et  qu'on  appelle  Canal  de  SaijilrDenis. 

Ce  Canal ,  indépendamment  des  avantages  qu'il  peut  acquérir  par  l'en- 
tière confection  de  la  grande  ligne  navigable,  a  été  ordonné  pour  remé- 
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dier  aux  difiicultés  de  la  navigation  de  la  Seine  entre  Saint-Denis  etPtiris^ 
%t  qqi  sont  telles,  que  les  bateaux  mettent  au  moins  trois  jours  pour  arri-* 
ver  de  Saint-Denis  à  Paris,  et  un  jour  et  demi  pour  le  retour  de  Paris  à 
Saint-Denis;  et  lorsque  les  bateaux  doivent  remonter  au  centre  de  Paris 
et  au-delà^  ils  ont  de  plas  à  fiianchir  les  pont&de  cette  ville,  et  celto^ 
traversée  pénible  et  dispendieuse  ne  se  fait  point  sans  dangers. 

Voici  ce  que  les  bateaux  de  dimensions  cooimunes  sur  la  Soine  paient 
pour  venir  de  Saint-I>em&  à  Parisi 


PmX  MO¥EN  PAR  LA  RIVIÈRE. 

Ociix>i  de  imvîgation.  •,...«...« ^  • ... , 

Salaire  des. raahiree  de  pont,  de  Sèvres,  Saint-CIoud 

et  Neoîll  j  ....,.•...., ^ 

Frais  d'ëqarpages «... ^ 

Frais  de  halage  ...•.•••«.... 

Dépérissement  des^  eordàges. .  • .  # 

Totaux  •  ....,..«..•#....  .^ 

PRIX  MOYEN  PAR  LE  CANAL^ 
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Octroi  présumé  de  navigation ,  en  prenampoor  baseles*. 
proportions  admise?  sur  la  plupart  des  Canaux.  •  •  • . 

Frais  d'équipages.  «••....'.•. 

Fraia  de  faaiage  et  dfe  cordages.  ..«•«.•...  ^  ..#.... . 


Totaux 


A  charge. 
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francr. 

ai 

III 


A  fîde. 


la 
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11  y  aura  donc  une  économie  de  39$  francs  par^chïu]iie  voyage  dbÈiaE«» 
t^u^  et  51  Ton  sidraet  le  paasage  anmiel  de  dôuse  cents  bateaux  sur  le 
G:anal  de  Sainte  Denis  ,   le  comméree  aura,  par  a»,  un  hénéfiee  de 

li'entrep^  qui  se  formera  dans  V  partie^  supérieure  des-ftnfaourgs» 


'  (1)  Rapport  dHine  commission  spéciale  d'ingénieurs  dn  Corps  royal  aés  Fonts  et 
Chaussées,  imprimé  par  ordre  de  M,  le  Préfet  de  la  Seine,  en  y^ig. 
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Saint- Denis  el  Saint- Mai tîa  sera  d'un  très  grand  avantage,  parce  que  lé 
transport  par  terre  des  marchandises ,  datîs  les  differens  quartiers  de 
Paris,  s'effectuera  en  descendant  à  charge  et  remontant  à  vide. 

La  longueur  de  ce  Canal  est  de  6,600  mètres  ;  sa  largeur,  de  ig^So. 
Il  aura  des  gares  qui  offrent  ensemble  38,800  mètres  de  surface  ;  sa  pro- 
fondeur est  de  2'",6o ,  y  compris  a  mètres -de  hauteur  d'eau  ;  sa  pente  vers 
la  Seine  est  de  »8*,4o,  rachetée  par  douze  écluses ,  dont  les  chutes  varient 
de  2",3o  à  a^jSo.  Leur  largeur  est  de  7"*,8o  entre  les  port^,.  et  la  lon- 
gueur de  leur  sas  est  de  38  mètres. 

Le  prix  moyen  de  chaque  écluse  est  estimé  i4o,ooo  francs. 
Ces  dimensions  ont  été  fixées  comme  les  plus  convenables  à  la  naviga* 
tion ,  d'après  les  considérations  suivantes. 

En  temps  de  paix,  la  ville  de  Rouen  expédiait  des  bateaux  de  g  mètres 
de  largeur,  du  poids  de  six  cent  mille  kilogremmes.  L'éclude  do  pont  dé 
l'arche  a  été  construite  pour  ces  grands  bateaux,  dont  l'ustige  devient 
tous  les  jours  moins  fréquent. 

La  plupart  des  bateaux  de  l'Oise,  dits  Picards ,  qui  de  construisent  à 
Compiègne,  ont  7"*,6o  de  largeur;  ils  descendent  la  Seine  jusqu'à  Rouen^ 
et  la  remontent  jusqu'à  Paris,  mais  ils  firanchlssent  rarement  les  pdbtsde 
.  cette  ville.  ' 

Les  bateaux  Marnais  ont  de  6  mètres  à  7  mètres  de  largeur. 
Il  existe  aussi  sur  la  Seine  un  système  de  bateaux  de  3  mètres  de  lar« 
genr ,  nommés^  Margotas  ,  lesquels  sont  ordinairem^t  accouplés. 

L'écluse  du  Pont-de-l' Arche  a  10  mètres  de  largeur;  l'ancienne  éclbser 
de  Nogent-sur-Seine  a  7*,8o;  les  écluses  d'Anglore  et  de  Plancy^sur*' 
l*Aube ,  celle  de  la  Seine  supérieure ,  ont  cette  même  largeur  ;  l'écluse  d6 
Meaux  est  de  7  mètres;  celle  du  souterraih  de  Saint-Maur  est  de  8  mè* 
très  ;  lei;  écluses  du  Canal  de  Saint-Quentin  ont  5",20;  celles  du  Cànâl 
Crosat  on  de  Picardie,  de  Sampigny-sur-l'Oise  et  de  Pequîgny-sur-la* 
Soipme ,  ont  6",5o;  et  il  fallait  mettre  les  dimensions  du  Canal  de  la  Seinâ 
à  la  Seine  en  rapport  avec  ces  diverses  communications. 
Il  existe  sur  ce  Canal  trois  grands  ponts  en  pierre  sur  grandes  routesy 
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trois  ponts  avec  tabliers  de  charpente  ft  un  de  fer  à  Tembouchure  de  te 
petite  rivière  du  Crou.,  qui  se  jette  dans  le  Cîinal. 

La  totalité  des  dépenses  est  esliniée  3,457,600  francs. 

La  beauté  des  proportions  et  le  bel  alignement  de  ce  Canal,  dirigé  sur 
le  clocher  nnéme  de  Saint-Denis ,  les  soins  donnés  à  son  exécution ,  et  les 
belles  plantations  qui  doivent  le  décorer,  en  feront,  outre  son  utilité, 
un  des  buts  dç  promenade  et  un  des  embellissemens  les  plus  intéres- 
sans  de  la  cagitale  (i).  '  i  , 

Ce  Canal  prendrait  un  accroissement  d'activité  et  de  produit  par  la  con-^ 
fection  du  Canal  de  Saint-Martin,  qui  lui  donnerait  en  plus  le  passage  de 
600  btiteaux  au  moins,  qui  prendront  cette  voie  pour  conduire  à  Rouen 
et  dans  les  ports  voisins  les  vins ,  eaux-de-vie  et  autres  produits  de  la 
haute  Seine  et  de  ses  confluens.  Mais  cet  accroissement  serait  bien  autre- 
ment  sensible  par  l'activité  §^  prendrait  la  grande  ligne  navigable  après 
sa  confection. 

La  co.ncessîon  du  Canal  de  SaîiA-Denis  a  été  faite  pour  gg  ans,  le 
6  mai  1818 ,  comme  faisant  partie  de  celle  du  Canal  de  TOurcq,  et  à  des^ 
conditions  qui  leur  sont  comg[iune&. 

.   Cette  concession  résulte  d'un  traité  ratifié  entre  la  ville  de  Paris  ^ 
comme  propriétaire  du  Canal  de  l'Ourcq  et  de  ses  dépendances  ^à  MM;  le\ 
comte  de  Saint-Didier  et  Vassal. 

Cette  concession  fut  déterminée  d'après  des  calculs  qui  établissaient 
que  la  ville  de  Paris,  après  avoir  employé  environ  i4,5oo^ooo  francs  à  la 
dipense  de  la  seule  partie  appelée  Canal  de  rOurcq,  avait  encore  à  j 
mettre  environ  10,000,000  francs,  et  que  le  résultat  du  calcul  du  béné- 
fice avec  l'intérêt  à  5  pour  %  des  capitaux  employés,  était  une  perte  an- 
nuelle de  i,i56,ooo  francs.  Oa  avait  reconnu  de  même,  qu'après  a  vont 


(1)  On  peut  remarquer,  sous  un  rapport  qui  lui  est  maintenant  bien  étranger, 
que  lors  de  Tapproche  des  armées  étrangères  de  Paris,  en  i8i4,  l'espèce  de  re- 
tranchement que  *présen  tait  rexcavalion  préparée  pour  lui  servir  de  lit,  leur 
parut  le  moyen  de  défense  le  plus  efficace  de  tous  cenx^qu^on  avait  cherclié  à' 
employer. 
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dépensé  445.000  francs  au  Canal  de  la  Yillette  à  Saint^Denis,  dont  il  s'agit 
ici ,  on  avait  encore  à  y  mettre  près  de  3,ooo,ooo  francs. 

Mais  pour  celui-ci,  on  calculait  un  excédant  de  33,ooo  francs. du  bé- 
néfice annuel ,  en  sus  du  montant,  des  intérêts  à  5  pour  f  des  capitaux 
employés. 

•  La  ville  de  Paris  s'obligeait  à  payer  7,600,000  francs  aux  entrepre- 
neurs ,  à  la  charge  de  confectionner  tous  les  travaux  des  deux  Canaux , 
dont  elle  leur  abandonnait  le  produit  pendant  99  ans. 

Il  est  stipulé  que  le  Canal  de  l'Ourcq  ne  fournira  au  Canal  de  Saint- 
Denis  que  i,5oo  pouces  d'eau,  le  surplus  de  celles  qu'il  doit  amener  étant 
destiné  à  alimenter  les  fontaines  et  distribuions  d'eau  projetées  poui; 
Paris,  et  la  navigation  du  Canal  de  Saint-Martin,  dont  les  travaux, 
estimés  7,000,000  francs ,  dispenseraient  d'entreprendre  un  aqueduc  de 
•ceinture  dans  celte  partie  du  contour  de  Paris,  que  Tonévalue  a,ooo,ooofr. 

Parmi  les  projets  relatifs  au  Canal  de  Saint-Martin ,  se  trouve  celui  d'y 
comprendre  une  gare  à  l'arsenal ,  dans  les  anciens  fossés  de  la  Bastille , 
qui  ne  forment  aujourd'hui  qu'un  cloaqu6  infect. et  hideux  entre  deux 
belles  ppomenades^  de  Paris.  Cette  gari3*  i^iecevràit  l'embouchure  du  Canal 
de  Saint- Martin,  mais  elle  coûterait  3,5oo^ooo francs  à  confectionner, 
ce  qui  a  donné  lieu  a  un  autre  projet  pour  diriger  l'embouchure  du  Canal 
de  Saint-Martin  à  là  Râpée  ou  à  Bercy.  Il  aurait  alors  deux  écluses  de 
•moins,  et  on  comblerait  les  fossés  de  l'arsenal  presque  sans  frais,  en  y 
employant  les  déblais  du  Canal.  Cette  partie  offrirait  alors  une  promenade 
qui  aurait  le  grand  agrément  de  faire  la  jonction  des.  Boulevards  avec  le 
Jardin  du  Roi  par  le  pont  du  Jardin  du  Roi. 

-  Le  Canal  de  Saint-Martin  ne  doit  avcwr  que  3,2oo  mètres  de  longueur  ; 
ses  autres  dimensions  sont  les  mêmes  que  celles  du  Canal  de  Saint-Denis. 
D'après  son  peu  de  longueur,  ses  produits  ne  pourraient  indemniser  une 
entreprise  particulière  deattntérêts  de  ses  frais  de  eonstruction ,  que 
nous  venons  de  voir  évalués  à  7,000,000  francs;  Inais  l'importance  que 
^oit  lui  donner  la  confection  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi , 
à  laquelle  il  ferait  éviter  la  traversée  de  Paris,  fixera  sûrement  1  intérêt 
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du  Gouvernement,  et  le  déterminera  à  faire  des  sacrifices  appareM^ 
qui  ne  peuvent  être  comparés  aux  avantages  qu'il  doit  retirer  du  pcrfec- 
tionnement  de  celle  ligne  navigable. 

Pour  s'en  faire  une  idée ,  on  peut  observer  sans  cxagératîorv  que , 
d'après  les  grandes  et  belles  communicalions  qui  doivent  s'effectuer  entre 
le  nord  et  le  midi  de  la  France,  et  même  de  l'Europe  par  cette  ligne,  elle 
doit  avoir  une  toute  autre  importance  que  la  li?ne  navigable  «utre  Lon^ 
dres  et  Liverpool ,  dont  nous  avons  donné  la  description. 

Or ,  on  peut  se  rappeler  ce  qu'on  a  vn  de  l'aclivité  de  cette  ligne  et  de 
l'utilité  des  belles  construclipus  qu'çlle  a  £iit  établir  prés  de  Londres.  Oq 
»peut  citer  le  Canal  du  Régent,  qiri  a  coqté  700,000  liv.  st.,  et  qui  a  été 
construit  par  une  société  particulière,  avec  l'espérance  d'un  bénéfice 
assuré,  quoiiju'it  n'ait  pour  but  que  d'éviter  aux  bateaux  la  traversée  de 
Londres  p^t  la  Tamise.  Ce  Canal  a  ainsi  une  grande  analogie  «vec  le 
Cansd  de  Sainf-MartiQ ,  qui  opérerait  la  confection  du  Canal  de  la  Seine 
a  la  Seine. 

On  peut  citer  encore  le  beau  bassin  de  Limehonse,  oà.s'embouche  le 
Canal  du  Régent,  et  qui,  quoiqu'avec  une  destination  et  des  proportions 
très  supérieures ,  donne  encore  l'idée  des  avantagea  que  l'on  retireraR 
de  la  gare,  dans  les  anciens  fossés  de  la  pastille ,  qui  aurait  53,988  mètres 
4e  superficie,  et  pourrait  contenir  quatre^vingt  grands  bateaux  en  station, 
en  laissant  au  milieu  l'intervalle  nécessaire  pour  la  traversée  et  le  mcm- 
yement  de  la  navigation.  * 

Celte  gare,  à  l'esabouchure  du  Canal  de  la  Seine  9  la  Seine ,  près  Paris, 
et  communiquant  à  ce  fleuve  par  une  écluse ,  serait  d'une  véritable  inw 
portance  pour  cette  ville.  Elle  serait  une  des  améliorations  les  plus  dési- 
rables pour  la  graade  ligne  da  boi^  tu  midi,  dont  aoua  allons  eootiiitter 
4e  nous  occuper. 

Avant  de  reprendre  la  suite  des  Canao^exisjtans,  nous  observerons 
seulement  ici  que  les  motife  que  noue  venons  d'exposer ,  comme  devant 
déterminer  la  confection  du  ijlanal  de  Saint-Martin  et  de  la  gare  d'embou* 
•hure  dans  la  Sein^,  feraient  sûrement  décider  à  leur  suite  la  construc^ 
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tien  d^un  Canal  de  redressement  de  la  Seine ,  qui  commencerait  entre 
Saint- Denis  et  Argenteuil  en  amont ,  et  aboutirait  entre  Sartrouville  et  la 
Frette  en  avaL  Ce  Canal  de  dérivation ,  qui  aurait  environ  io,okx>  mètres, 
éviterait  une  sinuosité  pareille  à  ceHe  qu'évite  le  Canal  de  Saint- Denis. 

Cette  coupure  a  été  indiquée,  comme  très  désirable  €t  praticable ,  pai* 
M.  For£iit,  inspecteur  général  du  génie  maritime ,  dans  la  relation  qu'il  a 
donnée  de  la  Davigalion  qu-il  avait  eflfectUé^  «:i  juin  1796,  avec  M.  Sgan«- 
zin,  par  ordre  du  Gouvemeraebt,  depuis'le  BiVre  jusqu'à  Paris,  sur  le 
lougre  /e  Saumon  ^  bâtiment  propre  att-  Minutage  ;  vofage  dont  nous^ 
aurons  à  parler  plus  amplement  par  l&  saitov^eUr  traitai\t  de  la  navigation 
de  Paris  au  flavre« 

CANAL  DE  Picardie  ou  t^  ckozat. 

îiA  jonctioi>  de  TOisé  avec  la  Somme  dvait  été  effectuée  en  1758,  pur 
tôt  Canal  entrepris  par  ML  Crozat,  par  suite  de  lettre^-paVentes  qui  lui 
eniavaient  accordé  là  cenc^ssion  définitive,  en  éloignant  des  concesfsion" 
nsâres  antérieurs:  qai  n'avaient  point  réussi- 

Lenomd;2  M:  Crozatresta^à'oe  Canal,  cfui  estun  simple-Canal  dé  dé-» 
rhration,.  dont  la  prim  d'eau  est<  dans  la  Somme,  et  qui  s^'emboûdie' 
dans  rOise ,  à  Cbacmy . 

Il  a>4^3s9' mètres  de  longueur,  y  compris  751  mètres  pour  r^mbran- 
diement  qui  va  à  La  Fère. 

Il  a  trei»  écluses,  qni  rachètent  unfef  pentb^e  Sâ^^da  entre  la  Somme 

•  •  • 

etrOisè: 

Ce  Canal,  construit  sur  d^es  dimfensions  très  nMsquines,  avait  une 
communications!  restreinte ,  d'après  le  peu  de  transports'  qui  se  faisaient 
sorlaSômme^qn-il  devint  bientdtià  charge  à  ses  propriétaires.  Bn  1766, 
M.  de  Choisëul,  qui  avait  épousé  la  fille  de  M.  Crozat,  fit  décider  l'acqui- 
sitiooor.de  ce  Canal  par  le  roi;  et  .ce  fut  après  cette  acquisition  que  Toin 
s^cupa  de  la  jonction  àe  la  Somme  à  l'Escaut  >  piar'le€anal  de  Saint* 
.  dont  nous  allons  nous  occupen 
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CANAL  DE  SAINT-QUENTIN. 

Ce  Canal  réunit  l'Escaut  et  IcsCanaux  delaFlandre,  jusqu'à  la  Manche, 
^vec  la  Somme ,  qui  comftiunique  avec  la  Seine  par  l'Oise  et  le  Canal  de 
Grozat,  dont  nous  venons  de  parler.  Il  complelte  ainsi  une  ligne  navi- 
gable intérieure  entre  la  Méditerranée  et  la  Mer  du  Nord. 

Le  projet  dont  on  a  suivi  l^xécution  pour  la  construction  de  ce  Canal , 
est  du  à  M.  Devicq,  offid|Br  diu  génie  militaire  à  la  résidence  de  Saint- 
Quentin.  Il  en  démontra  la  possibilité  et  en  produisit  les  plans  et  devis  en 
1727 ,  étant  alors  ingénieur^iitt  chef  à  Saint-Quentin.     *     • 

M.  Devicq  ayant  reconnu  lîmposslbilité  d'établir  un  point  de  partage 
sur  le  plateau  aride  qiQ  séparait  les  eaux  de]a  Spnime  de  celles  4e  VEs^ 
caut,  avait  eu  Tidée  à  la  His  ingénieuse  et  hardie  de  le  traverser  par  ua 
Canal  souterrain;  mais  ne  se  dissimulant  point  les  difficultés  et  lesin- 
Gonvéniens  attachés  à  ce  système  >  il  avait  recherché  les  moyens  de  les 
restreindre,  en  faisant  éprouver  à  son  Canal  une  déviation  qui  lui  Éli- 
sait rencontrer  un  vallon  qu'il  traversait  à  ciel  ouvert ,  et  au  moyen 
duquel  il  se  trouvait  partager  la  partie  souterraine  en  deux  galeries.  Ce 
vallon,  dans  lequel  l'Omignon  prend  sa  source,  éffirait  aussi  Fa vantage 
important  de  (mouvoir  recueillir  une  plus  grande  quantité  d'eau  dispor 
nible  pour  la  navigation.  D'après  ces  considérations ,  et  suivant  son  pro- 
jet, ce  Canal,  en  partant  des  censés  de  Maquincourt  jusque  près  des 
bords  de  TËscaut,  s'avançait  à  ciel  ouvert  jusqu'auprès  du  mont  Saint- 

Martin;  il  suivait  alors  une  ligne  souterraine  de  3,44o  toises,  s'avançait 

■ 

à  ciel  ouvert  depuis  ^EUqueval,  en  suivant  les  fonds  des  vallées  de  Bellfe- 
g)ise,  et  de  Haut-Court,  jusqu'aux  hauteurs  du  Tronquoy;  il  suivait  là 
une  nouvelle  percée  souterraine  d'environ  700  toises,  reparaissait  à  ciel 
ouvert  jusqu'à  Ijedin. 

Cette  partie  formait  le  point  de  partage,  sur  une  longueur  d'environ 
7,090  toises,  dont  a,9§o  à  ciel  ouvert,  et  4,i4o  pour  les  deux  parties, 
souterraines  qui  devaient  être  éclairées  par  des  puits  placés  de  4o  toises 
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4eD~4o  toises.  Ces  parties  devaient  avoir  16  pieds  de  large ,  ûon  compris 
les  bânqaettes  de  halage  y  et  être  entièrement  revêtues  en  maçonnerie. 

Ce  bief  de  partage  devait  être  alimenté  par  les  dérivations  des  sources 
de  rSscaut  et  des  eaux  que  llngénieur  Devicq  espérait  rencontrer  dans  ' 
la  partie  souterraine  inférieure  à  ces  sources. 

Ce  prc^et  fut  négligé  dans  son  origine ,  parce  qu'on  le  regarda  comme 
trop  dispendieux  ^  quoiqu'il  annonçât  autant  d'intelligence  et  d'exacti- 
tude pour  les  mesures  d^exécution  proposées,  qu'il  prouvait  de  génie 
pour  la  conception.  Il  serait  entièrement  ignoré  a'il  n'eût  été  découvert 
d^ns  les  dépôts  de  la  guerre  y  en  cherchant ,  après  la  chute  du  direc*- 
toire  exécutif,  à  en  bannir  le  désordre  que  la  révolution/  avait  intro*^, 
duit 

Le  Gouvernement  trouvant ,  par  l'acquisition  du  Canal  Crozat>  nu 
intérêt  plus  sensible  à  la  .jonction  de  la  Somme  à  l'Escaut,  porta  son 
attention  sur  les  moyens  de  l'eBectuer  ;  niais  M.  Devicq  était  mort' 
auichamp  d'hoxmeur,  devant  Prague,  en  174^,  et  son  projet  se  trouva- 
privé  de  l'appui  qu'il  eût  trouvé  da^is  les  connaissances  et  le  zèle  de 
son  auteur^ 

M.  Laurent  de  Ljonne,  avantageusement  connu  comme  mécanicien/' 
et  qui  avait  conduit  des  eaux  à  Chanteloup  pour  M.  deChoiseul,  profita 
de  son  crédit  près  de  ce  ministre  pour  fidre  adopter ,  comme  nouveau 
prcqct ,  l'idée  de  feire  traverser  tootie  platean  aride  qui  séparait  les  eaux 
de  la  -Sonmie  et  cdles  de  l'Escaut  par  une  seule  percée  souterraine  de 

7,oao  toises,  avec  des  puits  de  100  toises  en  100  toises. 

» 

Le  projet  de  M.,  Devicq  avait  paru  anciennememt  efiravant  par  ses 
dépenses;  cependant,  celui  de  M.  de  Ljonne,  beaucoup  mieux  appuyé 
parut  plaire  par  sa  )iardiesse  nouSme;  on  entreprit  de  l'exécuter,  et  par 
un  arrêt  du  Conseil,  du  ^4  février  1769,  M.  ^Laurent  de  Ljonne  &t 
chargé  d'en  diriger  les  travaux;  il  mourut  ^en  1772J  alors  son  neveu  lui 
succéda,  et  les  travaux  continuècent  jusqu'en  1774,  époque  à  laquelle 
Tome  n.  55 
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M.  Twgoh  alopi  «QQtfâJk^  ^«éiia^,  1^  ^  9«^eii<}re  apvâs  ^^m  Yi$i(é^ 
lui-mêioâ  Q«  <fw  a¥«ii;  âlé  £iH(  pour  iwe  Qifti!«prîw  «use!  iœportaate,  à: 
laquçUçJl  av^itd^)^  été  dépçQsé  i,9QQ>oqo  Uvresr,  ce  qui  disait  auasi 
•prévoir^  pQur  Iç  calçMl  prQportidDQd  d€a  travaux  rççtaitf  à  &ire^  uno 
dépense  de  plus  de  ii,ooq,pqq^  au  tam  OÙ  étaient  alora  le$  fr-ais  dç. 
main-d'œuvre. 

•  •  •  • 

Ce  ministre  économe  avait  été  flrappé  des  nombreux  inconvéniens  de 
la  construction  d'un  Canal  souterrain  aussi  long,  et  deAianda  à  MM.  lea 
ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées  de  rechercher  sll  serait  possible  de 
joindre  PEscautà  TOise  par  cm  Canal  à  ciel  découvert.  M.  de  la  Brie ^ 
inspecteur  des  Ponts  et  Chaussées,  proposa  d'opérer  cette  johction  au' 
moyen  du  Noirieux  et  de  la  Seille.  Suivant  son  projet,  le  Noirieux 
devait  fournir  les  eaux  nécessaires  pour  descendre  vers  l'Oise ,  et'  ia^ 
Saille  devait  fournir  ceHea  èeetinées  av  Os^oal  jfii9q»'à  TEscaut  ;  i!  réu-* 
XHsait  à  eet  effet  cea^  deux  petites  .rivières  perun  birf  de  partage  de^ 
lo^ooo  tme^y  «itoé  dans  one  vaste  plaine  oii  la  bautemr  réduite  dt»( 
fenHM>  ne  dsTait  être  que  de  m  pieds^j  9  oroTSÎt  posiiMa  d^  manir 
|Aii6  de  4,oQo  poQCcs  d'eao. 

Mais  ce  projet  n'eut  point  de  suite  à  cause  de  l'insuffisance  ées  resM 
sources  pac  lesquelles  M.  de  k^Bci/e  espérait  trouver  lesciuAGitités  d'tau 
i^^iess^ires^ 

Cependant^  en  i78o>  Idiguen^avecl'Aiigtoterrenous  ajaoi  coutcainta 
affaire Tetiir  nos  mâtures  de  U  Holteode,  pair  la  voie  de  tcrra^  1*  néoe»-. 
site  d'oue.  comminûcatioii.  navi§Ej)le  avec  L'£s«aiit  se^  fit  ^s  q/m  jiaipais 
sentir. 

M.  de  la  FittQ  de  Clavé,  mort  officier  général  du  g<énie  niilitaire,  dont 
on  aura  encore  à  parler  avec  éloge  pour  d'autres  projets  plus  étendus  > 
proposait  un  Canal  provisoire  pour  le  transport  des  bois  de  constrqctioii, 
qui  n'iétait  qu'upe  rigole  de  flottage  pour  &ijre  passer  les  mà^  de  r&caàt 
à  l'Oise,  en  se  servant  de  l'Ecaillon,  du  Neuvivier,  de  1^  Cambre. et  du 
If oirieux ,  qui  tonjbent  dans TOfeç. 

En  1781,  le  ministre  de  la  guerre,  d'après  les  ordres  de  Louis XYI^ 
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chargea  H.  de  la  Fitte  de  CkiTé  de  rédiger  ^n^prôjet  de  jonction  dëfibitive 
i^re  rOise  et  rfiscaat^  et  d'j  rattacher  la  aayi^tion  de  la  Sambre.; 

Ce  aarant  faigëoieqr  traça  mm  Canal  depuia  récltiw  d'mondatlon  de 
Landrecies,  en  remontant  le  vallon  de  la  Sambre  jusqu'au  vivier  d'04»j^ 
où  80  trouvait  uti  bief  de  partage  ^  4e  terminait  aux  eacarpementi  de 
Landernach)  d^oti  rem  deaoendak  par  huit  aos  accolés  dana  le  Vallon  ^ 
Noirieux  jusqu'à  Yadancoort  sifir  l'Oise.  Vu  k  ^ude  pente  àè  TOtsé  dapK 
cette  partie,  Fon  arrivait  par  ttn  Canal  latéral  jusqu'à'  PembfanoheobietÉt 
du  Canal  Crozat  à  la  Fôre« 

£n  1789,  il  traça  la  jonctkm  de  là  Sambre  a  FEscant^  en  psdrtant  d« 
même  pmst  de  Landrecies  et  arrivant:  à  Tlkiaùt  scor  l'fiscaut;  il  plaçait 
son  bief  de  partage  au  milieu  de  la  forêt  de  Mormal^  en  rencaissant  dant^ 
la  partie  la  plus  élevée  du  ||||ain  qui  sépare  fat  Sambre  de  UEsctiufi, 

La  navigation  de  la  FéfûBlm^àtdm devait  avoir SSy&Sj toises d^ 
\eti%  et  5i  sas  d'échtses  ;  celle  de  Latidrèeies  à  KEscdut)  acKdeéwnis  d* 
Thiaut,  devait  avoir  i9,696  toises  de  k>ng  «t  46  sas»  1i.  de  la  ¥Mt 
portait  ^dévaluation  de  la  dépense  a  >;,d00y06^,  ^aprés'  des  dbvii:  ffiJL 
montrent  à  6^696^000  fr»,  y  comprte  les  acquisitions  de  tèrtains^-lea 
iàdeniiifiés^  ete. 

U  est  easeatiel  d'obsèwvr  qM  If ..^ê^  biiFHte^^iw  A^essMtie  prajee  ^u'jl 
présenta,  joignit  les  vues  militaires  aux  vues  commerciales^ et  ildéf^I^jai 
ks  tàlens  les  plus  dlstâigiiéa  et  tes  vueslw^a  impatrtantqs  ^en  téuais- 
"eant/êonfotméÂi^nt  aitt  ê^lmi^XYl^  par  uoei.lipie  qu'A 

râidaîtà^la  fois  ligne  d)s^ défense  et  twfjgaUe,  la  Sambre^  la  Metisoj  k 
Moselle  et  le  Rhin,  à  Strasbocnrgi^  Ëûsant  cômmunàquer  aitei  les  vHleç 
4s  ginerre  sitatfessnr^ésrîfndnte}  fa  ligne  ^défisnse  qu'il eréaitJéSendait 
MU  dév«kippbméntiet  sa  mitmiuiliQatioa'  navigable  depnia.6lri|ib0urg 
jusqu'à  Dunkerque;il  étabIissaitaU8S>^en;niéinB  tempe/ la  leoiwpuoiqay 
lion^  dé>rîviétes  quipoetasentJla  nâvigatibtf  mtérieore  daiis  deaDontnées 
ftdpepoo^EatatttavoicdEicoaiara^  dirMteaved  kca^baie^fofientriP 

•tlttimidltdetoJîraflce^qiv/paril&kidgi^d  ;  -^ 

Les  dépenses  dola  gaeMe  etla;géneqi^ronVèrcnt:iii^ 


/ 


45a  CANAUX  NAVIGABLES 

péchèrent  de  donner  ^uite  aux  divers  projets  de  jonction  de  l'Escaut  et 
de  la  Sambre'ayec  l'Oise;  mais  le  Gouvernement  ne  cessait  de  vouloir 
s'éclairer  sur  un  moyen  de  prospérité  si  important,  par  le  désir  de  trouver 
enfin  une  solution  satis&isante. 

Il  provoqua  sur  cette  question  des  discussions  des  savans  les  pluar 
distingués,  qui  publièrent  successivement  des  Mémoires  dans  lesquels 
on  faisait  généralement  des  objections  contraires  au  projet  de  M.  Laurent 
de  Lyonne,  en  donnant  la  préférence  à  celui  de  M.  Devicq. 

•On  répondait  aux  partisans  du  projet  de  M.  Laurent  de  Lyonne,  qui 
iB^appùyaient  principalement  ^ur  la  beauté  et  la  hardiesse  de  son  exécu-^ 
tion  y  que  les  prodiges  inutiles  prouvent  bien  moins  la  grandeur  d'un« 
nation  que  son  ignorance. 

M.  de  Prony,  inspecteur  général  des  Fonts  et  Chaussées,  ayant  été 
chargé  de  &ire  un  rapport  sur  les  divers  projets  et  mémoires  qui  s'étaient 
Buccédé  pour  la  réunîod  de  la  Somme  à  l'Escaut,  donna  à  son  rapport 
f  autorité  ^es  lumières  et  de  l'expérience  le»  plus  exereées^  dans  cette 
partie.  Il  le  terminait  en  disant  :  ce  Le  beau  ne  doit  se  composer  que  da 
!D  vrai  et  de  l'utile,  et  le  génie  aux  prises  avec  la  nature  ne  d<Ht  mériter 
»  la  reconnaissance  des  hommes  que  par  une  sévère  économie  de 
jft  moyens  combinés  avec  la  plus  grande  quantité  d'effets  profitables 
^  à  la  société. 

9  On  ne  peut  se  le  dissimuler,  la  nécessité  de  faire  un  long  Canal 
ii>  souterrain  est  une  circonstance  mialheureUse  ;  ce  qu'on  a  droit  d'at- 
!D  tendre  en  pareil  cas,  de  Part  perfectiomié^  est  assurément  d'en  dimi- 
»  nuer  le  plus  possible  les  inconvéniens.  i^ 

Mais  bientôt  les  annonces  de  la  révolution  absorbèrent  la  sollicitude 
du  Gonvemement,  et  tout  projet  de  la  nature  de  celui  dont  nous  parlons 
id  se  troora  nécessairement  suspendu. 

Le  prc^et  du  Canal  de  St.-Quentin  fut  repris  en  l'an  IX  (i8ox)j  le 
Gouvernement  s'adressa  alors  à  M.  de  Prony,  comme  à  l'homme  le  plus 
capable  de  l'éclairer  sur  les  divers  travaux  projetés  ou  exécutés  pour  la 
navigation  intérieure,^  dans  cette  partie  de  la  France. 
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Ce  ôeiébre  ingénieur  eut  à  faire  sans  délai  un  rapport  général  où  il 
comprit  tous  les  projets  ou  travaux  relatiÊ  aux  oonununications  navi- 
gables entre  TOise,  la  Somme,  TEscaut  et  la  Sambre. 

Il  7  exposait  l'état  actuel  de  la  navigation |  les  travaux  terminés,  ceux 
qui  n'avaient  été  que  commencés,  et  ceux  qui  n'existaient  encore  qu'en 
projet. 

Le  chef  du  Gouvernement  demeura  tellement  convaincu ,  par  ce  rap^ 
port,  de  l'importance  et  de  l'impossibilité  de  cette  entreprise,  qu'après 
avoir  encore  conféré  à  ce  sujet,  le  6  février  iSoi,  avec  IVL  de  Prony 
et  trois  autres  membres  de  l'Institut  (MM.  Laplace ,  Monge  et  Berthollet), 
il  annonça  qu'il  partirait  incessamment  pour.aller  lui-même  visiter  les 
localités,  et  on  nomma  une  conunission  d'ingénieurs  des  Ponts  et  Chaus^- 
sées  pour  l'accompagner. 

-    A  son  retour^  le  conseil  général  des  Fents  et  Chaussées  eut  à  décider 
sur  les  divers  projets  qui  avaient  eu  Heu  jusqu'alors. 

Après  avoir  vraisemblablement  constaté  des  inconyéniens  plus  grands 
dans  lea  autres  projets  exîstans,  il  y  fut  décidé  que  les  deux  projets  de 
MM.  Devicq  et  Laurent  devaient  écarter  les  autres. 

Il  est  à  observer  que  l'extension  qu'avait  reçue  alors  la  ligne  des 
frontières  de  France  vers  le  nord,  avait  ôté  au  projet  de  M.  de  la  Fitte 
de  CIftvé,  dont  on  vient  de  parler,  ce  cpiUl  présentait  de  plus  important 
pour  la  jonction  et  la  communication  navigable  de  nos  places  de 
défense  depuis  Dunkerque  jusqu'à  Strasbourg. 

On  fit  une  nouvelle  reconnaissance  des  lieux^  on  calcula  les  eaux- 
disponibles  ,  on  estima  les  dépenses ,  mais  il  s'établit  une  grande  différence 
d'opiùiob,  parce  qu'an  fidsait  entrer  de  part  et  d'autres  dans  là  question^ 
comme  principes,  des  circonstances  physiques  dont  l'expérience  £iite 
pouvait  démontrer  là  réalité.  On  circulait  aussi  les  devis  d'après  des 
prix  fort  di£Krens.: 

Une  première  décision  dtf  ii  mars,  i8oi,  d:onna  la  préférence  au 
projet  de  M.  Devicq,  en  statuant  que  son  bief  de  partage  serait  abaissé 
de  x8  pieds  lo  pouces  potir  le  Êôre  descendre ,  au  même  niveau  que 
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celui  âa  projet  de  M.  Laurent,  cette  opéitetion  ^exigeant  point  de 

grandes  dépenses  et*  assuranC  la  même  quantité  d'eau  au  projet  de 

M.  Devîcq. 

Cependant;  lé  6  mars  iSoa,  rassemblée  à»  Pdats  et  Qimiysifes, 
composée  de  tirente  votans,  parce  qu'on  (x^ut  dev^  y  réunir  dés  ii^^ 
génieurs  qui  ne  faisaient  point  ordinairement  partie  du  Conseil  ^dé^ 
cida  à  la  majorité  de  ûi  yéuL  contré  9,  que  te  Canal  Laurent  devait  être 
préféré  au  Canal  Dèvicq.  *  ' 

Alord,  les  membres  composant  la  minorité  piibtièrent,  f»  la  fOf« 
^e  l'impression ,  lés  raisons  qtiî  aTaîent  dicté  leur  afii^is*;  ils  observaient^' 
entre  autres  choses ,  que  lorsqu'une  discussion  se  prolonge  au  -  delà 
de  Certaines  limites,  die  pedE  prendre  une  ftâsse  Section,  et  qvaé 
les  questions  incidentes  détournent  aldrs  l'attentiott  de  la  question,  prifr- 
jsîpalev  et'  ife  persistaient  datis  leur  atis^  en  observant  que  leè  âéuti 
Canaux  ayant  leur  bassin  de  partage  an  même  niveau,  ils  devaient 
Irecévbir  les  mêmes  quantftés  d'eau  dans  les  naêmes  circonstances;  qu^un 
Canal  à  ciel  ouvert  est  préférable  à  un  Canal  souterrain,  percé  quiï 
existe,  pour  ce  dernier,  plus  de  dépenses,  plus  de  temps  pour  être 
itrche^^  des  réparaticms'  plus  fréquentes ,  pkis  dispendteuses ,  plus  mii- 
Sibles  aux  intérêts  du  commerce;  que  ta  navigation  sy  fdiâvec  plus 
4e  difficulté  et  dmt  y  être  plus  sèuireitt  bterimapae^enin,  parce  qui! 
eidste,  dâ&sHm  Ca^sd  souterrain,  vme eotoulatio» d«  cfaaiièes,  deietonif 
et d'accidens de  toute  espèce,  qui ^exisumtpas  dHm  uià Gimalât  eidito» 
vert,  etonob8ei!*vaitqûelesdeuifgàkfriessoiciterraineti«du  GaBaFlMrièq, 
Agrées  l'une  de  Rratre'  par  la  vaHée  de  TÔmigM»,  n^ont  4HisMible 
fue  ^,8to  métrés  de  fongueur ,  tandis  que^  la^galerie  souterraine  d»  Ci|nàl 
Laurent  devait  être  de  i3,';^s  mètres,  (feet^diM  pk»  du  ^double»  On 
disait  enfin  qtfnnXjOuveftietoeHt^égteiré  trouvé  motiis  d&mérâteà  VaincM 
à  force  d'art  et  à  grands  irais  des  difficultés  qu'on  a  pât  nifem  àtptaiaii^ 
qu'à  éluder ,  par  do  sages  coflribînaisMS ,  celles  cpii  pecniettt  natoRlteoiènt 
se  présenter. 

I»  najorilé^  repondit  par  la  priitt«atioa  d'm  iiMfeaa  Ménolqe^  « 
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hd  Gouvt^niemeiit  vew^jn  la  décision  définitive  4#  €e(4e  question  à 
risfttîlbvit  (Acadéâie  de»  Sdeaces) ,  pc^  fis^  8»  reaolutiixv  eur  cetl0 
divergence  d'opinion,  soatenue  de  part  et  d'autre  par  des  personnes 
V%99«miaodabtes*  pti  leitta  talent  el  àbmtYsoA  d'aïUenra  que  dans  la 
•tidanté  qui  se  {troneoQdàt  pour  le  Càuai  Devie^,  on  eomptait  trois  des 
quatre  cùnuussaàre^  ^  avaientété  reooBtfaibrb  tes  iecatités,  et  s'étaient 
trouvés,  en  cette  qualitaj  y  aeâoapftgoer  le  chef  du  Geuvemement  dans 
son  vojFage. 

VjûSky  llnstitut  décida  quil  donmât  là  préférenoe  ae  Oaoal  Devicq, 
conune  ayant  uâe  mmidre  longueur  souterraine.  Celle  dédsioi:! ,  en  daxe 
do.  28  fmn  iSoa,  fat  priée  conforméxo^ot  ira  rapport  des  commissaires 
nomades  dans  le  sein  de  l'AiCadémie. 

Un  arrêté  des  consuls,:  du  3o  ^iHet  180»,  érdkinn^  que  le  Canal 
De¥4oq  serait;  constrmt  coulorméttBGdità  la  décision  de  llnstitut  (  Acadé- 
*  œîe  des  Sciences). 

Sa  dîrectiofi  ftit  déterminée  entre  St-QueBtuusur  laSbnune  et  Cambrai 
MirF£scattt,  par€bttnî,  leTronquoi,Bell^^ 


TRAJET  nu  CillCAL^ 


Fomr  aOerde  S*iiii-Qaentltt  aa  Mef  de  partage,-  H 
faut  monter. •^ ••.•.•••..•••.«..••• 

lUchattfs  par.r ^..^ ........... . 

En  faisant  un  trajeiw  de.  ^ ;...:•  • 

Le  bief  de  partage  a. . . .  ^ , ,. 

Pour  descendre  du  bief  de.  partage  à  Cambjrai ,  on  a 
une  pente  de •  • / . 

Ratclietés  par.  «••'••.. v.  .^ . 

Sw  uo-tra^  de.. r..^..  ..••.... .'. 

Total  des  sas  d'tfcluses.  ...•••...•. 


Nombn 
ôeê 


Hauteor, 

SOft 

en  montant  y 
•oit  en 


Qui  racbitent  une  pente  et  contre-pente  de 
Sur  une  longueur  totale  de.. ...  ....r.... 


aa 


10",22 


47-,83 


r  .  » 


Thjti, 


V 


7,fioo' 
ao,i77 


4,775^" 


.mmm 


52,552 


436  CANAUX 

Le  Canal  a  i6*,6o  de  largeur  à  la  ligne  d'eau,  lo  mètres  de  largeur  a 
la  ligne  de  fond  j  la  profondeur  de  l'eau,  au-dessus  des  buses  des  écluses, 
est  de  i",66. 

Les  écluses  ont  ^7  mètres  de  longueur  de  sas  et  5*,ao  de  largeur  entre 
4es  portes.  Les  quatre  écluses  voisines  des  deux  extrémités  du  bief  de 
partage  n'ont  que  i'',84  de  chute,  afin  de  diminuer  la  dépense  d'eau. 

Toutes  les  autres  ont  de  a",! 8  à  d^^So  de  chute. 

Les  cinq  écluses  qui  sont  entre  St.-Quentin  et  le  bief  de* partage,  sont 
placées  h  SL-Quratin,  au  MouUn-Brâlé,  à  Omini,  à  la  Maison*Pascal  et 
au  Tronquoi;  les  dix-sept  qui  vont  du  bief  de  partage  à  Cambrai,  «ont 
placées  au  Bosquet,  au  Moùlin-Lafosse,  à  Honnecôurt,  à  Banteux,  à 
Bantourelle,  à  YauxcelleS,  à  Yinchjr,  à  Crève-Coéur,  à  jil|arcoing,  à 
Tahnes,  à  I^oyelles,  à  Cantigueux  et  à  Proville. 

PeA  daiïs  la  partie  du  bief  de  partage  que  se  trouvent  les  deux  som^ 
terrains,  celui  du  Tronquoi  qui  a  i,ogo  mètres  de  longueur,  et  qui  est 
entièrement  voûté  en  briques,  et  celui  de  Riqueval  qui  a  5,677  mètres  de 
longueur,  dont  on  comptait  d'abord  ne  voûter  4]u'environ  un  tiers,  mate 
que  l'expérience  a  rendu  nécessaire  de  voûter  dans  sa  totalité. 

La  voûte  est  formée  par  un  demi-cercle  qui  a  4  mètres  de  rayon  et 
dont  la  naissance  est  à  i"',5o  au-dessus  du  niveau  des  banquettes  de 
halage.  Les  voûtes  ordinaires  ont  5o  centimètres  ou  deux  briques 
d'épaisseur;  les  voûtes  que  des  acqidens  ont  forcé  d'établir  subséquem«> 
ment  dans  des  endroits  qu'on  avait  cru  pouvoir  se  dispenser  de 
voûtes,  ont  exigé  des  firais  très  considérables;  les  éboulemens  qui  avaient 
eu  lieu  ont  quelquefois  obligé  de  leur  donner  jusqu'à  ao  mètres  d^épais- 
seur  ;  on  remplît  alors  cette  capacité  avec  des  moellons^  c^r  la  piusgrande 
épaisseur  de  la  voûte  exéqutée  en  briques  n'excède  pas  i'',a5. 

On  a  ainsi  une  nouvelle  preuve,  mais  plus  frappante  que  celles  qui 
avaient  existé  jusque-là,  des  inconvérdens  et  des  dépenses  qb'entraîne 
l'illusion  qu'on  se  &it  ordinairement ,  en  supposant  qu'on  sera  dispensé 
de  voûter  une  partie  souterraine  de  Canal  dans  laquelle  i'humiv4té  a  unç 
action  essentiellement  destructive. 
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Ld  pierre  en  se  délitant  par  TefiTet  de  PhaAidité  et  de  lâ  gelée  y  tombe 
dans  le  lit  du  Canal  et  entrave  la  navigatioa  ;  on  ne  voit  que  trop  sou- 
vent des  éboulemens  considérables  occàeioaner  àes  aceid^ia  grayes.  A 
Fappui  de  cette  observation,  on  doit  remarquerici  la  destruction  succès^ 
Sive  des  banquettes  de  balage  ,  qui  avaient  quatre  pieds  de  large  de 
chaque  côté  du  Canal  y  et  d^it  la  suppression  doit  porter  la  largeur 
totale  du  Oanaldans  les  parties  souterraines, à  94  pieds  (  7%  79  )• 

Les  souterrains  furent  d'abord  percés  de  puits  à  100  nietre»  4e  di^ 
stonee  les  unfrâe&atitre&.  Les  plus  profonds  avaient  967  pieds(8Smèbres); 
mais  en  18 1 5 ,  il  n'y  avait  plus  que  1  a  puit5  au  grand  souterrain  pour  le 
Service  de  son  entretien ,  tous  les  autres  avaient  été. bouchés. 

Chaque  issue  du  grand  souterrain  se  ferme  à  volonté ,  soit  pour  lo 
temps  des  gelées,  soit  pour  éviter  le  trop  grand  courant  d'air  qui  s'y 
établit.  Cette  manœuvre  se^it  cooune  pour  les  portes desplao^  fQFt^s* 
On  y  emploie  une  espèce  de  trappe  carrée ,  en  planches  fortement  as* 
semblées,  et  qui  a  la  largeur  et  la  hauteur  du  souterrain  ;  on  la  baisse  oi| 
on  la  lève  à  volonté  avec  un  treuil  pour  ouvrir  ou- fermer  le  paasaj^e , 
en  la  Élisant  glisser  dans  des  rainures  verticales  pratiquées  dans  lef 
extrémités  des  murs. 

XiCS  tranchées  qui  précédent  Pentrée  du  .grand  souterrain  ont  jusqu'à 
108  pieds  (35  mètres  )  dç  profondeur.  Leurs  talus  sont  revêtus  de  plan- 
tations, principalement  en  osiers  rouges  qui  ont  très  bien  pris^  maigre 
la  mauvaise  qualité  apparente  du  sol,  et' qui  contribuent  à  prévenir  les 
éboidemens. 

tA  percée  de  cee  dedl  ^ooteiTàfds  a  présenté  des  résultats  opposés  et 
Tettiafçfcrat>Iespottr  lié  régime  des  eauï.    '  '■     ■    -j 

Ce  petit  sodtetrain  da  Trooquôi,  dbdt  le  fi>iid  ^t  eiiyiron  li  piedk 

(3",5o)  plus  élevé  que  Tétiagede  la  Somme ,  se  trôuya'ît  pratiqué  dans 
•ùm  pien«  crayeuse 'de  peu  de  densité,  tits'^  a  obRgé  dé  le  Wûter  'dès 
ftfri^  ^fUMts  CoiAe  son  "étendoe.  11  épi^d^e^^tes  pererà  ii^ati  ëuxqiie'Beà 
deB(raT»iix)dii^>eiidie«xfi*4)Rtipu  rtteé^r«atièremeGlt,  qiiolqéb^foiitèâ 
JtS'fissaees  «pparenies  ayent  été  iMucbéèd  aveé  le  pRis  grand  âoin  h 
chwis.  et  ciment  de  briques  pulvérisées. 

Tome  H.  B6 


I 
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1  Le  grand  souferrain  ,  au  contraire^  dont  Je  lit  plus  bastjue  les  sources 
de  r£scâut.est  pratiqué  dans  une  pierre  crayeuse  où  Ton  croyait  pouvoir 
se  dispenser  de  voûter  à  cause  de  sa;  densité ,  a  présenté ,  lors  de  sod 
percement,  uneaffluence  d!eauréeyemènt  effrayante  ;  elle  s'élevait  à  i3* 
et  i4  mètres  au-dessus  du  joives^u  déterminé  pour  le  fond  du  Canal;  on 
était  men&eé  des  plus  grands .  dangers  sans  leç.talens  et  la  présence 
s.  d'esprit  de  M.  Gayant  j  inspecteur  .divisionnaire  des  Ponts  et  Chaussées^ 
chargé  de  la  direction  de  ce  Càqalj  il.  sut  se.  rendrç  maître  des  eaux  et 
ks  dériver  par  des  rigples  ^  avec  une  combinaisoi}  de  moyens  qui  lui. v^lut 
des  récompenses  bonorables.       :. .  ' 

Maintenant  l'affluràce  d'eata  du  grand  souterrain  Fy  fiiit  monter  de  2& 
centimètres  en  a4  heures. 

>.  Ces  efièts  imposés  du  réginie  des  eaux  pour  les  deux  souterrains ,  ap« 
|!èllént  quelques  réflexions  sur  le  système  géologique  de  cette  contrée. 

Desgéologues  ont  cru  pouvoir  rattacher  le  phénomène  qu'a  présentétâ* 

r 

l^rcéeda  grand  souterrain,  à  la  nappe  d'eau  souterraine  que  Ton  reconnut 
dans  beaucoup  d'endroits ,  et  que  Fon  croit  exister  généralement  dans  te 
Cambîresiset  FArtois ,  et  qui,  surtout  dans  ce  dernier  pays,  a  Sait  naître 
et  multiplier  ce  qu'on  appelle  les  puits  artésiens. 

On  les  fait  en  perçant  avecdes  tarrières  ou  soqi^çs,  après  l'effet  desquelles 
0n  enfonce  des  buses,  ou  espèces  de  tuyaux.enBôis,  pour  prévenir  les  ébou- 
Iemens,')usqu'à  ce  que  Fouvrier  ait  atteint  un  lit  de  craie  compacte  dont 
3  reconnaît  ordinairement  l'approché  lorsqu'il  retire  un  sablée  très  gros. 

.  Arrivé  à  cette  couche  imperméable  et  qui  est  quelquefois  à  i5o  pieds 
*(4gmétires)  et  même  170  pieds  (55  mètres)  de.  profondeur^  Feau 
jaillit  à  la  surface  de  la  terre  et  forme ,  au  moyen  d'un  ajutage  en  bois,  une 
belle  source  jaillissante. 

M  Les  villes  d^Aire,  de  Saint^Omer  et  leurs  environs  présentent  par* 
ticulièrenient  de  nombrjeux  phénomènes  de  ce  genre.  Nous  avons:  yu 
.^tre,  autres  une  de  ces  bellçs/ontaînes  jaillissantes,  sur  la  pjace  d'Aire; 
sa  profondeur, est  de  \bq  pieds  (44  métrés)  y  et;  une  autre  dans  le  fort 


....    ■  •       '\'. 
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Saint -François,  près  cette  ville;  elle  y  fut  établie  par  M.  Chei^liert 
ingénieur  militaire  (i).  '       -  v . 

Un  fait  physique  qui  semble  se  lier  à  celui  dont  nous  vérions  de  parler,  est 
l'existence  de  ce  que  les  gens  du  pays  appellent  desTj^tûire3:ce  sont  des 
espèces  de  creux  à  la  surface  de  là  terre,  dans  lesquels  s'engoùflrent leà 
eaux  pluviales  et  celles  qu'on  y  dirige;  plusieurs  petites  rîvièfcs  se 
perdent  dans  ces  bêtoires.  ;  •       > 

II  arrive  souvent  que  pour  assainir  et  dessécher  une  partie  de  terrain* 
trop  basse  ^  où  le  séjour  des  eaux  serait  nuisible ,  les  cultivateurs  font  des 
puits  jusqu'à  ce  qu'ils  trouvent  la  craie;  alors  l'eau  s'y  écoule  et  dis- 
paraît entièrement.  Ils  nettoyent  Souvent  ces  puits ,  parce  que  les 
terres  que  les  eaux  y  charrient ,  en  arrêtent  llnfiïtration. 

On  a  généralement  observé  que  la  couche  imperméable  çuivait  un 
plan  incliné. 

Il  se  présente  cependant  beaucoup  de  variétés  dans  les  niveaux  de 

j>uits  voisins  les  uns  des  autres;  et  Ton  voit  tarir  des  sqfurces,  voisincis 

•  •  ■ 

d'autres  qui  ne  tarissent  pas. 
Les  ouvriers  qui  travaillent  dans  les  carrières, de  pierres  blanches 


1^ 


(i)  Ces  espèces  de  puits  peuvent  se  pratiquer  dans  des  localités  en  apparence 
fort  différentes.  On  en  a  établi  un  dans  la  commune  de  Pommeuse  ,  près  Cou^ 
lommiers,  département  de  Seine- et-]\|[arne,  pour  la  belle  m.anufactqre  de.p^jer 
de  Courtalin;  on  y  fit  yeniv  d'Artois^  un  ouvrier  expérimenté,  ^ui  répondit  du 
succès^  et  ne  devait  avoir  que  ses  frais  de  voyage,  s'il  n'eût  point  réussi. 

Il  perça  jusqu'à  180  pie'ds  (58")  de  profondeur,  rencontra  des  couchés 
irès  épaisses  d'argile  ,  de  sable  et  de  pierres  très  dures,  et  finit  par  trouver  un 
sable  très  gros.  Parvenu  aux  180  pieds,  l'eau  jaillit,  mais,  s'arrêta  à  a  pieds  ao- 
dessous  du  niyeau  du  sol^  qui  forme,  à  1  pied  près ,  Le  niveau  de  la  rivièredu  Mprin, 
qui  coule  à  quelques  toises  de  là,  ejt  sert  de  force  motrice  à  la  manufacture.  Le 
but  que  l'on  se  proposait ,  en  creu^nt  cette  espèce  de  puits ,  était  d'obtenir  une  eau 
de  la  plus  grande  pureté,  pour  le  dernier  lavage  de  la  pâle  qui  passe  dans  les 
formes  qui  font  les  feuilles  de  papier. 

On  voitimiûcoqp  4e  ces  SQurces  jaillissantes  artificielles  en  Loznbardie, 
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de  l'Artots,  ont  souvent  troutrédes  courans^oqterrams  qui  les  ont  obligés 
de  renoncer  à  leur  travail. 

Au  foQd<les.f>uîtade  plusieurs  villages  des  environs  d^Aire,il  pa3se  des 
ruisseaux  qqî  coulent  avec  beaucoi^p  de  rapidité  j.ils  se  dirigent  de 
Forint  d'été  au  couclu^t  dluver^  c'est-à-dire  qu'ils  ^partent  du  centre 
du  continent  en  allant  vers  la  mer  :  ils  sont  ordinairement  à  loo  pieds 
(  5a  mètres)  de  profondeur. 

Ces  remarques  ne  nous  ont  point  paru  étrangères  à  notre  sujet  :  car, 
^une  part,  elles  nous  prouvent  que  l'affluence  des  eaui^  du  grand  sou- 
terrain tient  à  des  circonstances  physiques  particulières;  et  d'autre  part, 
elles  donnent  une  nouvelle .  preuve  des  chances  qiae  la  perméabilité  da 
sol  peut  présenter  pour  lesr pertes  d'eau  des  Canaux. 

I^gbondance  des  eaux  fournies  par  le  grand  souterrain  se  trouve  réunie 
à  la  quantité  qu'on  avait  cru,  comme  à  Tordinaire,  plus  que  suffisante 
pour  alimenter  le  Canal  Ces  eaux  disponibles  avaient  été  jaugées  à  4762 
poûçés'pâr  M.  de  Çhezj ,  dont  on  Cite  Texactitude  pour  ces  sortes  de 
calculs ,  et  celte  quantité  d'eau  était  supérieure  à  celle  qu'il  avait  re- 
connue disponible  pour  le  grand  Canal  de  Bourgogne. 

On  a  vu  que  l'abondance  des  eaux  fournies  par  le  gi^nd  souterFain 
*«Vcût'dépassé4oute  attente,  cependant  l'eau  manque,àJa  Jiavigatiûn. 

En  i8j4,  époque  où  il  y  avait  déjà  étd  fait  beaucoup  de  travaux  pour 
obvier  ân:l  fittrations ,  puisque  la -navigation  était. ouverte  depuis  quatre 
ans,  nous  vîmes,  en  visitant  ce  Canal  sur  tout  son  développement ,  trois 
l)ateaux  (1)  éthoués  dans  le  bief  deNojelle,  par  suite  de  pertes  d'eau  qui 
avaient  :  absorbé  toutes  celles  que  le  bief  reçoit.  La  longueur  de  ce  bid^ 
«st  de  2,700  mètres,  et  ses  pertes  n'existent  que  sur  une  moitié  de  cette 
longueur.  Il  est  vrai  qu'à  ce  moment ,  on  avait  concentré  pour  le  bief  de 
partage  tous  les  moyens  d'approvisionnement  d'eau  qui  pouvaient  Fali- 
menter,  parce  queM.  le  baron  Pasquier,  alors  directeur  général  des 


(1)  Les  trois  frères  Demaulde,  la  Saînte-Barbe  de  Dunkf  rqoe,  le  Fort-Saint- 
ia  de  la  tille  d*Aire.  Ces  bateaux  devaient  tirer  22  pouces  d'eau. 
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Ponts  et  Chaussées ^^t.açtuellQTnent  ministre  des  jifi^ires  étrangères  ^ 
fusait  la  reconnaissance  du  grapd  soqterr^în  ;  par  ce  mqyen  tout  an* 
novQiMtauhief  de  parl^^ge  i^n  état  4^  «avig^Uon  fliWtMaQt 

Cq;>eiidaDl,ce  fiât  en  quit^nt  M.leharonPasqBwer ,  que  nous  ayiops  en 
ravantage  d'acopp»pagQer  pepdant  la  traversée  du  graod  souterrain ,  que 
mous  trouvâmes  le  bief  de  Nojelleeotiéiiement  dépourvu  d'eau  .11  en  était 
jde  même  des  biefe  suivans  eu  descendant  vers.  Cambray . 

Depuis  cette  époque,  divers  moyens  d^âmélioration.  ont  été  ajoutés  -à 
ceux  qui  avaient  déjà  été  pratiqués.  Par  exemple,  en  1816,  au  moyen 
de  digues  et  de  rehaussemens ,  on  dériva  la  Somme  dans  le  bief  Pascal  y 
immédiatement  au-dessous  du  bief  de  partage,  ce  qui  répare  les  pertes 
Golistdérables  qui  se  faisaient  dans  le  deuxième  bief  au-dessous  duquel  lés 
reaux  de  la  Somme  entraient  précédemment  dans  le  Canal. 

Les  eaux  de  cette  rivière  sont  estimées  produire  43,ooo  mètres  cubes 
jen  a4beures. 

La  direction  des  eaux  troubles  de  l'Escaut  dans  le  bief  de  Noyelle  en 
a  beaucoup  diminué  les  filtrations.  Ce  bi«f  a  reçu  une  prise  d'eau  im-* 
portante  du  moulin  ,de  Marcoing,  en  sus  des  eaux  de  TEscaut  qu'il  re- 
cevait  déjà  au  moyen  d'une  prise  d'eau ,  qui ,  avec  le  clapet  de  l'écluae 
supérieure,  suffit  pour  remplir  je  bief  en  trois  ou  quatre  heures. 

En  1819  ^  on  a  construit  cinq  aqueducs  de  prise  d'eau  pour  réparer  lea 
pertes  successives  qui  se  feisaient  dans  les  bie&  qui  descendaient  veiis 
Cambray,  à  partir  d'Honnecourt.  D'autres  moyens  ont  encore  concotim 
^vec  ceux  que  nous  citons  ;  cependant  lé  Canal  de  Saint-*  Quentin  man-- 
quait  encore  d'eau  pour  la  navigation  qu'il  devait  soutenir.  On  était 
obligé  de  contenir  Peau  dans  les  parties. étanches  au  moyen  de  barrages 
à  poutrelles  mobiles  qu'on  ne  levait  que  pour  le  moment  du  passage  de^ 
bateaux  qui  se  réunissaient  à  cet  eQet. 

Enfin  on  vient  de  décider  un  nouveau  moyen  dont  nous  allons  donner 
les  priucipaux  détails. 

Le  (^uvernement  des  Pays-Bas  ayant  Ëiit  au  Gouvernement  français 
la  demande  remarquable  d'améliorer  la  navigation  de  la  Haute-Sambre, 
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ipour  correspondre  aux  améliorations  qu'il  disait  exécuter  pour  la  Basse^, 
Sambre ,  i  la  été  décidé  qu'on  joindrait  la  Sambre  prise  à  Noyelle^  un  peu 
au-dessous  de  Landrecies ,  à  FOise  en  arrivant  à  Yadancourt;  et  que 
l'on  ferait  un  Canal  de  dérivation  prenant  les  eaux  de  TOise  à  Vadancourt, 
et  arrivant  au  bief  de  partage  du  Canal  de  Saint-Quentitfr 

Ce  Canal  doit  avoir  31,673  mètres  de  développement,  et  percer  ài^ 
Aison ville,  par  un  souterrain  de  6,173  mètres ,  la  chaîne  qui  sépare  les 
vallées  de  l'Oise  et  de  la  Somme.  Ce  Canal  aura  troisécluses,  et  ses  devis 
montent  à  3,355,58i  fr.  •  î  . 

La  jonction  de  l'Oise  àVadancourt,  auCanalCrozat,  dont  leprojetavaiC 

'été  mis  en  balance ,  eût  présenté  plus  de  longueur  dans  le  trajet  et  des 

dépenses  plus  considérables  ;  le  projet  adopté  a  de  plus  le  grand  avantage 

de  porter  les  eaux  de  l'Oise  au  bief  de  partage  du  Canal  de  Saint-Quentin , 

^t  de  l'alimenter  ainsi  avec  abondance. 

Four  jouir  sans  délai  de  cet  avantage  essentiel ,  on  va  provisoirement 
«xécuter  une  rigole  de  dérivation  dans'  la  direction  que  doit  avoir  ce 
•Canal ,  dont  elle  prouvera  la^acilité. . 

Les  .dépenses  de  cette  rigole  sont  estimées  370,000  fr.,  dont  environ 
.  170,000  pour  la  partie  souterraine. 

Le  Canal  de  Saint-Quentin  va  donc  jouir  d'un  complément  de  lâojens 
qui  pourront  suffire  à  une  navigation  florissante,  et  les  filtraUons  devant 
^diminuer  progressivement ,  rien  ne  s'opposera  à  ce  qu'il  ait  toute  l'acUb- 
vité  dont  il  est  susceptible. 

On  doit  d'autant  plus  apprécier  le  projet  de  sa  communication  navir- 
gable  avec  l'Oise  à  Vadancourt,  et  avec  la  Sambre  près  Landrecies,  que 
ce  projet  réalise  la  première  partie  des  intentions  de  Louis  XYI ,  de 
joindre  ensemble,  pïirunc  ligne  navigable,  et  en  quelque  sorte  de  défense, 
nos  places  fortes  depuis  Dunkerque  jusqu'à  Strasbourg.  Noua  avons  déjà 
parlé  au  commencement  de  cet  article  de  ce  projet  important  ;  nous 
verrons  par  la  suite  ce  que  l'habile  ingénieur  La  Fitte  de  Clavé  avait  fait 
pour  conôtater  et  faciliter  son  exécution ,  lorsque  le  fléau  révolutionnaire 
wsuspendit  toute  opération  utile,  et  fit  périr  dans  les  cachots  ce  savant  et 
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brave  officier  général,  au  moment  même  où  il  venait  de  .prouver  que  son 
courage  égalait  son  habileté.    .  , 

Four  en  revenir  à  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  l[ui  doit  fixer 
principalement  ici  notre  attention,:. noua  observerons  que  les  perfec- 
tionnemens  pour  la  navigation  du  Canal  de  Saint-Quentin  reçoivent  leur 
complément,  soit  en  se  dirigeant  au  midi;,  par  les  améliorations  ordonnées 
•  pour  la  partie  de  la  rivière  d'Oise  qqi  lui  fait  suite;  soit  en  se  dirigeant  au 
nord,  par  les  améliorations  que  doivent  aussi  recevoir,  les  Canaux  navi- 
gables delà  Flandre  auxquels  il  communique ,  et  qui  conduisent  jusque 
dans  nos  ports. 

Nous  allons  maintenant  nous  occuper  de  ces  Canaux  ^  nous  parlerons 
d'abord  de  leur  jcHiction  avec  le  système  de  navigation  dea  Pays-Bas  et 
nous  traiterons  ensuite  de  leurs  embouchures  dans  taos  ports. 
'  On  doit  remarquer  ici  que  de  la  jonction  du  Canal  de  Saint-Quentin  a  ceux 
de  la.Bassée  et  de  la  Sensée ,  lorsque  ces  deux  derniers  seront  confection* 
nés,  il  résultera  une  ligne  de  communication  directe  et  en  même  tempâ 
de  défense ,  d'un  développement  d'environ  20  lieues  de  4,ooo  mètres,  qui 
Kera  ensemble  les  places  de  Saint -Omer,  Aire ,  Saint -Venant ,  Douai 
et  Caipbray;  et  on  doit  se  rappeler  que  cette  dernière  ville  doit  être  mise 
incessamment  en  communication  navigable  avec  Landrecies  par  un 
Canal,  qui  faisait  partie  du  projet,  reconnu  praticable  d'unir  nos  places 
frontières  jusqu'à  Strasbourg  par  une  communication  navigable. 

En  terminant  cet  article ,  nous^  devons  parler  du  projet  qui  a  existé  et 
qu'ont  présentées  Etats  d'Artois ,  de  construire  un  Canal  latéral  à  i'Aa  (1) 
propre  à  recevoir  des  bâtimens  de  mer  qui  auraient  pu  refuonter  depuis 
prayelines  jusqu'à  Saint*-Omer. 

Ce  projet,  outre  son  importance  pour  la  navigation  intérieure ,  devait 
avoir  l'avantage  de  donner  une  grande  amélioration  au  port  de  Gra- 
Vélines,  et  de  pouvoir  coopérer  à  l'assainissement  dies  alentours  maré-^ 


(1)  Ceiie  rivière,  qtlo^fUe  càntfliè^,'  présente  beracotip  d'iftcanvéniens  à  I« 
natigation ,  sortoui  par  ses  enyasemens. 
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xageax  de  cette  ville ,  au  moyen  de  VouyertuM  de  portes  d'écluses  pour; 
récoulemeot  des  eaux ,  à  marce  basse ,  et  dâ  précautions  prises  pour 
empêcher  l'entrée  des  eaux  à  la  marée  montante. 

Ce  projet  mériterait  d'autant  plus  d'attention^  que  Finsalubritjé  défà  si 
connue  de  Grayeiines  s'accroit  dé  plus  en  plus; 

Dans  ce  moment  FAa  caïialisé  a  une  largeur  commune  de  Sa  inètres 
(i6  toises)  y  y  compris  les  digues.  On  y  coiûpte,  de  Saint-Omer  à  la  mer^ 

deux  écluses  :  la  première  »  à  la  sortie  de  Saint-Omer ,  est  simple  el  à 
vannes;  la  deuxième,  égalementsimple^  à  portes  busquées  et  tournante ^ 
est  à  l'entrée  du  port  de  Gravelines. 

On  prend  une  idée  de  la  poosibillté  et  de^  l'importance  d*un  Canal 
latéral  à  l'Aa ,  pour  communiquer  de  Saint-Omer  à  Gravelines»  eh  Itsadt 
ce  que  Bélidor  rapporte  (page  3i6  et  suivantes  )  des  travaux  quîy/ureot 
autrefois  exécutés,  tant  pour  lé  Canal  d'embouchure  du 'Canal  d'Aa  dans 
la  mer  et  du  chenal  qui  fait  suite ,  que  pour  l'écluse  de  chasse  deiâtiûée 
à  creuser  le  chenal  et  en  entretenir  la  profondeur  (i).  On  doit  observer 
combien  la  confection  des  Canaux  de  la  Sensée  et  de  la  Bassée  va 
ajouter  à  l'utilité  qu'aurait  ce  Canal  latéral,  dont  la  loùgueur  serait  de 
ai,ooo  mètres.  Ses  devis  montent  à  5,ooô,ooo  fr.  podr  lé  rendre  propre 
à  recevoir  des  bâtimens  du  plus  fort  tonria^  et  les  tenir  à  flotau  nu^d 
de  portes  d'écluses  itiu'on  fermerait  quand  b  marée  baisse ,  et  qu'oïl 
ouvrirait  à  la  marée  haute,,  pour  l'entrée  de  bàttmens  âuxiquels  le  port  dfi 
GraveUnes  offrirait  .en  tocrï  temps  une  grande  ^cilité,  s'il  était  rem»  en 
iétat(a).  > 


Ni 


(i)  Céttb  écliiée  <lé  dîaéée  ié'taît  ptacëé  an  bord  de  la  contrescarpe  Ae  la  ^lacjé 
débouchant  directement  dans  le  chenal.  Elle  étftit  càiapàhéé  'èk  dent  foièé  dé 
a  3  pieds  de  làr^e  cbacàhe,  s^f^s  ^  tmèj^lè  de  éô  pfedHU'âpMSIëtte,  pbor 
contenir  un  a^edac  de  6  pied)»  dfi  large  \  il  j  avait  4HI  a^Uedcfe  ptretl  dmS'  chaque 
|bà|àyer^  ces  a^aeducs  se  fermaientpar  ies  vannes  |  qu'on  levait  quand  on  ouvrait 
r<jcltise  pbtir  opérer  Tes  chasses ,  et  les  eaux  soruiènt  ainsi  sur  uhe  largeur  de  4^ 
pieds ,  du  fosse  de  la  place  altmemé  paries  eaux  de  Véttr. 

(a)  Des  frégates  poursuivies  par  lef  Aiv|^irissy  i^jgtèr^nt  dansia  gfcierre  ^uf 
^nitei^i748. 
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brave  officier  général ,  au  rooment  même  où  il  venait  de  prouver  que  son 
courage  égalait  son  babileté. 

Four  en  revenir  à  la  grande  Ugne  navigable  du  nord  au  midi,  qui  doit  fixer 
principalement  ici  notre  attention,  nous  observerons  que  les  perfpc- 
^ionnemcns  pour  la  navigation  du  Canal  de  Saint-Quentin  reçoivent  leur 
complément,  soit  en  se  dirigeant  au  midi ,  par  les  améliorations  ordonnées 
pour  la  partie  de  la  rivière  d'Oise  qui  lui  fait  suite  ;  soit  en  se  dirigeant  au 
nord ,  par  les  améliorations  que  doivent  aussi  recevoir  les  Canaux  navi- 
gables de  la  Flandre  auxquels  il  communique ,  et  qui  conduisent  jusque 
dans  nos  ports. 

Nous  allons  maintenant  nous  occuper  de  ces  Canaux;  nous  parlerons 
d'abord  de  leur  jonction  avec  le  système  de  navigation  des  Pays-Bas ,  et 
nous  traiterons  ensuite  de  leurs  emboucbures  dans  nos  ports. 


CANAUX  DE  FLANDRE. 

Apres  le  Canal  de  Saint-Quentin,  on  oqtrc  dans  le  système  des  Canaux 
de  la  Flandre,  qui  est  la  contrée  de  Franèelaplus&vorisée  par  le  nombre 
des  Canaux  et  rivières  navigables  (i)  ;  cependant  elle  ne  jouit  point  en-: 
core  de  tous  les  avantages  qu'elle  devrait  en  recueillir,  à  cause  de  l'im- 
perfection qui  règne  dans  beaucoup  de  parties  où  les  moyens  de  navi- 
gation sont  encore  tels  qu'ils  étaient  dans  l'en&nce  de  l'art. 

Beaucoup  d'écluses  sont  simples,  c'est-à-dire,  qu'elles  ne  forment 
qu'un  barrage,  et  souvent  elles  se  manœutrent  au  moyen  de  planchettes 
qu'on  place  verticalement  dans  des  châssis,  ou  de  poutrelles  qu'on  place 
horizontalement  dans  des  rainures  pour  former  un  barrage  qui  soutient 
unç  retenue. 

(i)  On  compte  aa  jCananx  on  rÎTières  canalûëes  dans  le  département  du  Nord 
■enlement,  et  cet  avantage  tient  particulièrement  à  l'unifermité  du  sol. 

TomeJI.  566i«. 


#■ 
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La  plupart  des  pertuis  ne  sont  formés  que  par  ce  moyen ,  et  Von  en-* 
lôye  soit  les  planchettes,  soit  les  poutrelles ,  pour  donner  issue  à  l'eau  de 
la  retenue  supérieure ,  quand  on  veut  rapprocher  son  niveau  de  celui  de 
la  retenue  inférieure. 

Ces  divers  moyens ,  par  le  temps  et  les  dépenses  d^eau  qu'ils  néces- 
sitent, font  qu'on  ne  peut  donner  passage  aux  barques  que  certains  jours 
de  la  semaine ,  et  les  barques  s'accumulent  pour  attendre  le  moment  du 
passage.  D'autres  écluses  ont  leurs  sas  beaucoup  trop  longs  et  trop  en 
pente;  alors,  en  été,  faute  de  précautions  nécessaires ,  les  eaux  sont 
trop  basses ,  et  elles  sont  trop  abondantes  en  hiver. 

L'imperfection  des  ouvrages  d'art  donne  lieu  à  de  fréquens  Bcciden» 
et  à  des  retards  qui  découragent. 

Il  en  résulte  que  dans  le  pays  le  plus  propre  à  la  navigation  intérieure , 
la  plupart  des  marchandises  sont  encore  expédiées  par  terre. 

Les  droits  de  péage  de  la  navigation  rapportent  moins,  et  les  frais  d'en- 
tVetien  Aph  routes  deviennent  énormes.  Un  tel  état  de  choses  nfe  peut  du- 
rer avec  l'émulation  qu'inspire  aux  bons  et  industrieux  habitans  de  ce 
pays  l'impulsion  que  le  Gouvernement  donne,  et  la  protection  qu'il  pro- 
met à  l'amélioration  de  la  navigation  intérieure. 

Nous  allons  voir  à  quel  degré  de  prospérité  elle  peut  s'élever  dans  ce 
pays ,  et  nous  en  trouverons  la  preuve  dans  ce  qui  y  existe  déjà  relati- 
yement  k  la  grande  ligne  navigable  qui  nous  occupe. 

En  sortant  du  Canal  de  Saint^^uentin  on  entre  dans  l'Escaut  y  dont  la 
navigation  présente  tous  les  avantages  désirables. 

Ici  nous  avons  à  Mtc  une  observation  particulière  sur  l'in^ortance  de 
la  grande  ligne  navigable  que  nous  décrivons ,  c'est  que  par  l'Escaut,  ri- 
vière canalisée ,  et  dont  la  navigation  doit  être  portée  à  sa  perfection  par 
les  travaux  ordonnés,  elle  communique  d'une  part  avec  la  Manche  par 
les  Canaux  qui  s'embouchent  à  Dunkerque ,  Gravelineâ  et  Calais,  dont 
nous  devons  nous  occuper  spécialement  comme  appartenant  à  notre 
territoire  j  et,  d'autre  part,  cette  même  ligne  conununique  avec  le  sys- 
terne  des  Canaux  existans ,  ou  en  projets  adoptés  comme  recoimas  pra- 
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ticables  y  qui  doivent  einjboiicberdans  la  Baltique  en  ïéunisaast ,  a^  PEs- 
caut  à  le  Meuse  par  le  Canal  de  Cctndé  à  Cliarleroi  ;  s""  la  Meu6«  au  Rhin 
par  la  Fosse  Eugénienne,  en  obseryantqqe  ce  deroierCaeal  peut  encore 
servir  de  communication  entre  le  Canal  projeté  sous  le  nom  de  grand 
Canal  du  Nord  en  Hollande,  qui  doit  réunir  TEscaut  et  la  Grande  Jfetle 
à  la  Meuse,  en  faisant  communiquer  Anvers  et  les*  principales  villes  de 
la  Hollande  ave'c  la  Meuse ,  à  Vanloo. 

La  réunion  du  Rhin  à  la  Baltique  a  été  reconnue  praticabl^e  p9r  des  t^- 
naux  qui  joindraient  ceux  qui  font  déjà  communiquer  Br^nneo  OViec  celte 
mer. 

Parmi  ces  Canaux ,  nous  n'avons  à  décrire  ici  que  ccluide  Mons  à  Condé, 
parce  qu'à  se  trouve  en  partie  situé  sur  le  territoire  français ,  et  nous 
reviendrons  ensuite  à  la  série  des  Canaux  de  la  Flandre  qui  fait  communi- 
quer TEscaut  à  la  Manche,  n'ayant ti  traiter  ici  que  des  Canauxde  France. 

CANAL  DE  MONS  A  CONDÉ. 

LeCanaldeMonsàCondé  a  été  construit  par  le  Gouvernement  français , 
et  livré  à  la  navigation  le  36  novembre  i8i4. 

Un  décret  du  5  mai  1810  avait  ordonné  que  ce  canal  serait  continué 
jusqu'à  Charleroi  pour  joindre  la  Meuse  à  l'Escaut  par  la  Haine  et  par  la 
Sambre.  Il  devait  s'appeler  Canal  de  Jemmape. 

Il  est  d'un  seul  alignement  depuis  Mons  jusqu'à  Condé;  il  a  124,1288 
mètres  de  longueur,  et  traverse  la  ligne  frontière;  son  étendue  sur 
le  territoire  belge  est  de  19,73a  mètres  ;  sa  largeur  moyenne  à  la  ligne 
de  fond  est  de  10  mètres,  à  la  ligne  dPean  18  mètres ,  et  de  crête  en 
crête  de  ses  levées,  ai*,58  ;  la  profondeur  d'eau  destinée  à  la  navi- 
gation est  à  une  hauteur  commune  de  a"  06. 

La  largeur  des  ports  ou  bassins  de  Mons,  Saint-Ghislain  etCondé,  est  de 
30  mètres  à  la  ligne  de  fond,  38  mètres  à  la  ligne  d'eau,  et  5'",38  à 
la  superficie  des  digues.  La  largeur  des  ports  de  Jemmape ,  Bôussu 
et  Thalin  est  de  44  mètres  à  la  ligne  de  fond ,  5i  mètres  à  la  ligne  d'eau , 
et  55",38 ,  à  la  superficie  des  digues. 
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Ce  Canal  a  7  écluses  ;  on  peut  aller  actuellonent  de  Jemmappe  à  An- 
toiog  en  une  journée^  tandis  qu'ayant  la  confection  du  Canal,  on  ne 
pouvait  &ire  ce  trajet  qu'une  fois  par  semaine.  Cet  avantage  tient  à  ce 
que  des  passelis  ou  barrages  à  poutrelles  mobiles  ont  été  remplacés 
par  des  écluses  à  sas.  « 

On  estime  que  ce  Canal  augmentera  de  plus  d'un  tiers  le  nombre  des 
bateaux  qui  étaient  expédiés  de  la  Haine  et  de  la  Trouille  y  et  qui  mon- 
taient, année  commune,  à  i5oo. 

Au  commencement  de  1817,  ^^  première  éeluse  et  ouvrages  acces- 
soires furent  concédés  pour  5  ans  et  demi  j  et  le  droit  fixé  à  is  centimes 
par  tonneau  au  passage;  en  trois  moisl'éclitse  fiit achevée  et  le  fret  tomba 
de  agoo  fir.  à  igoo  fr.fpar  bateau^  pour  chaque  voyage.  Quelque  temps 

après  on  concéda  la  deuxième  écluse  et  ouvrages  accessoires  aux  mêmes 
conditions,  et  après  leur  construction,  le  fret  tomba  encore  de  plus  de 

moitié,  c'est-à-dire  de  igoofr.  à  900  fr.  j  cette  progression  de  diminu- 
tion doit  continuer  à  mesure  qu'on  exécutera  les  autres  améliorations. 

Nous  allons  reprendre,  comme  nous  l'avons  annoncé,  la  direction  na- 
vigable de  nos  Canaux  de  Flandre  vers  nos  ports. 

.    CANAL  DE  LA  SENSÉE  (iX 

Ce  Canal  Sait  communiquer  l'Escaut  avec  ia  Scarpe  :  la  première  idée 
en  est  due  au  maréchal  de  Yauban. 

En  1690,  cet  illustre  ingénieur,  remarquant  te  peu  d'élévation  et 
d'étendue  du  seuil  qui  séparait  ces  deux  rivières ,  le  fit  couper  et  fit 
ouvrir  le  Canal  dit  du  Moulinet ,  en  y  dérivant  les  eaux  de  la  Sensée,  et 
faisant  construire  l'écluse  de  Palluée ,  qui  sert  à  verser  à  volonté  les 
eaux  dQ  la  Sensée  dans  la  Scarpe  ou  dans  l'Escaut  entre  lesquels  la  corn- 
Qiunication  se  trouva  ainsi  établie* 


(i)  Ce  Canal ,  concédé  par  une  loi  du  mois  de  mai  1818,  est  près  d*être  confce* 
tionné  el  livré  k  la  navigationr 
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II  paraît  que  cette  preiniére  idée  dà  maréchal  de  Tauban  était  princi- 
palement militaire;  cependant  il^ satisfaisait  en  même  temps  au  but  de 
desséclier  une  partie  de  la  vallée  de  la  Sensée  et  d'ouvrir  une  direction 
que  quelques  travaux  pouvaient  rendre  facilement  navigable.  &fais  cette 
dernière  considération  n'avait  pas  alors  une  grande  importance ,  parce 
que  la  partie  supérieure  de  l'Escaut  et  de  la  Scarpe  n'était  pas  encore 
navigable. 

Après  les  travaux  qui  ont  établi  successivement  la  navigation  de  ces 
deux  rivières ,  et  après  qu'on  eût  terminé  le  Canal  de  Picardie  et  com- 
mencé le  Canal  de  Saint^Quehtin ,  lesquels  joignaient  ensemble  l'Escaut 
à  la  Scarpe  et  à  l'Oise ,  on  senti(  l'utilité  qu'aurait  alors  la  communication 
navigable  de  l'Escaut  à  la  Scarpe  par  la  direction  indiquée  j[>ar  le  mare- 
chai  de  Yauban. 

En  1783,  M.  Laurent  de  Lyonne,  qui  avait  donné  un  projet  pour  le  Canal 
de  Saint-Quentin ,  en  présenta  un  pour  le  Canal  de  la  Sensée ,  qui  d'ail- 
leurs diffêrait  peu  de  la  direction  que  lui  avait  donnée  le  maréchal  de 
Yauban.  Il  fit  construire  un.grand  sas  drculaire  sur  une  dérivation  de 
l'Escaut,  h  3,600  mètres  au-dessus  de  Bouofamn;  ce  grand  sas,  qui  fut  ap- 
pelé Bassin  rond  à  cause  de  sa  forme ,  avait  trois  écluSes,  dont  deux  pla- 
cées sur  le  même  diamètre  servaient  à  la  ligne  de  dérivation  de  l'Escaut , 
et  la  troisième  était  destinée  à  la  communication  de  la  Sensée  ;  c'est  cette 
écluse  qui  forme  l'embranchement  du  Canal  dont  il  s'agit  dans  l'Escaut. 

Le  projet  de  M.  Laurent  de  Lyonne  fut  rectifié  par  les  Ponts  et 
Chaussées;  et,  en  1790 ,  on  commença  à  travailler  aux  deux  extrémités 
du  Canal,  suivant  le  projet  rectifié  :  la  révolution  vint  suspendre  tous 
ces  travaux. 

En  1810,  on  reprit  le  projet  de  ce  Canal ,  mais  on  y  joignit  successi- 
vement le  but  de  le  Ëiire  servir  à  une  ligne  de  défense  entre  Cambrai  et 
Douai ,  et  celui  de  dessécher  autant  qu'il  serait  possible  la  vallée  de  la 
Sensée ,  où  se  trouvaient  de  nodibreux  et  vastes  marais  qui  la  ren- 
daient en  grande  partie  inculte  et  en  quelque  sorte  pestilentielle. 
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Oo  présenta  phisîedtri  projets^  dùnt  leè  prindpaux  ftirent  produits  par 
MM.  Valléei  Drapier  et  Cordjief ,  tenaiit  tous  trois  au  corps  des  Ponts  et 
Chaussées, 

On  donna  la  préférence  à  oelid  de  M-Cordier,  ingénieur  en  chef  des 
Ponts  et  Chaussées ,  qui  se  concerta  avec  MM.  les  ofRciers  du  génie  mili-^ 
taire  pour  satisfaire  aux  xioiidilioQS  exigéps  par  ie  confite  des  for(|^ 
cations  pour  la  ligne  de  défense. 

Le  projet  de  M.  Cordier  était  d'établir  le  Canal  de  zuveau  ot  sans 
écluses  y  en  suivant  les  inflei^iops  du  Sol. 

Il  l^t  lire  le  Bfémoiré  intéressant  que  M.  Cordier  à  publiée,  pour 
apprécier  la  préfére&ce  ^-on  a  donnée  à  son  projet^  à  la  suite  de  ce 
Mémoire  se  trouvent  lès  rapports  qu'il  :a  Êiits  de  concert  âyoc  M.  Ti^us^ 
sart,  colonel  du  génie  militaire.  .  '  . 

Les  eaux  de  ces  deux  rivières,  au  mp^en  de  cette  communication 
entre  elles  par  un  Canal  de  niv^eau^  pouvaient  de  plus  être  jetées  à  vor 
lonté  sur Douai  et  Lille,  ou  surfiouchaini  Yalenciennes  et  Condé. 

On  peut  mettre  en  réso've  dans  les  marais  de  la  Sensée  environ 
3oo,ooo,ooo  de  mètres  cubef^  d'eau,  qui  suffiraient  pour  tendre  en  quel^ 
ques  jours  les  inondations  de ^es  places ,  et  même  pour  établir  au  besoin 
des  chasses  d'eau  qui  détruiraient  les  ouvrages  des  assiégeans. 

On  voit,  dans  les  Mémoires  de  ces  deux  ingénieurs,  qu'ils  satisfont, 
avec  un  talent  remarquable,  aui  conditions  qui  leur  étaient  présentées 
et  aux  observations  qu'elles  rendaient  désirables. 

D'après  le  projet  de  M.  Cordier,  les  eaux  de  la  Sensée  doivent  suffire  à 
la  navigation  la  plus  active ,  et  servir  à  améliorer  celle  de  la  Scarpe  et  de 
l'Escaut. 

Toutefois  le  comité  des  fortifications  pensa  que  cet  avantage  de  tendre 
à  volonté  de  grandes  inondations  où  on  le  croirait  nébessaire,  en  jetant 
la  Scarpe  dans  l'Escaut  et  réciproquement ,  ne  pouvait  l'emporter  sur 
l'inconvénient  encore  plus  grand  de  donner  par  Jà  à  i'ennem|  une  chance 
de  succès  trop  dangereuse  pour  s'emparer  dePbuid  ou  de  Cambrai,  et 
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de  Bouchain^en  privant,  par  un  barrage  au-dessous  du  Canal,  l'une  ou 
l'autre  de  ces  villes  des  eaux  qui  font  une  partie  essentielle  de  leurs 
fortifications  et  de  leurs  moyens  de  défense. 

Cette  considération  importante  a  Ml  décider  que  Ton  formerait  au 
Moulinet  un  bief  de  partage  entre  Palluée  et  Gueulzin,  sur  une  longueur 
d'eu viron^5,5oo  mètres ,  alimenté  par  les  eaux  de  la  Sensée ,  dérivées  au- 
dessus  du  moulin  de  Palluée  ;  la  chute  de  ce  bief  est  rachetée  par  une 
écluse  à  sas  à  chacune  de  ses  extrémités ,  l'une  pour  descendre  vers 
l'Escaut,  et  l'autre  vers  la  Scarpe. 

Le  comité  des  fortifications  proposait  en  outre  une  seconde  branche 
de  Canal ,  partant  de  Palluée  et  du  niveautlu  bief  du  Moulinet ,  et  se  diri- 
geant jusque  vis-à-vis  Sailly,  où  un  sas  devait  faire  communiquer  ses 
eaux  avec  un  bief  supérieur  déterminé  par  le  niveau  des  eaux  de  naviga-- 
tion  de  la  Scarpe ,  au-dessus  du  sas  dé  Biache.  Cet  embranchement  de- 
vait avoir  le  double  avantage  d'abréger  de  beaucoup  la  navigation 
d'Arras  à  Cambrai ,  en  évitant  le  grand  détour  à  faire  par  Corbehem , 
et  de  descendre  ou  de  remonter  quatre  écluses  ;  et  de  plus  de  former 
de  la  Sensée  (en  la  bordant  d'un  parapet  ainsi  que  la  partie  du  Canal 
au-dessus  de  Palluée)  un  moyen  de  défense  qui  n'existe  pas  aujour- 
d'hui,- attendu  que  l'espace  compris  entre  Biache  et  Sailly  est  entiè- 
rement découvert,  et  ne  présente  aucun  obstacle.  Le  Comité  proposait 
encore  de  construire  à  Sailly  un  petit  fort  pour  soutenir  à  une  hau- 
teur convenable  les^eaux  de  la  Scarpe,  détournées  à  Biache,  afin  de 
former  une  vaste  inondation  pour  couvrir  la  gauche  de  la*  ligne  et  em- 
pêcher par  là  tout  barrage  de  la  Scarpe  que  l'ennemi  pourrait  tenter 
de  faire  à  Vitry ,  pouK  priver  Douai  des  eaux  de  cette  rivière  :  le  fort 
devant  servir  en  même  temps  de  tête  de  pont  sur  le  marais  pour  em- 
pêcher Pennemi  de  s^élablir  dans  la  position  de  Bellonne,  comme  il  te  fit 
en  1710  d'une  manière  si  inquiétante  pour  nous. 

% 

Cette  deuxième  partie  de  projet  méritait  d'autant  plus  de  considéra- 
tion, qufeUe  était  proposée  dans  ua  rai^port  de  M.  le  Meutenaiitr général 
Rogniat ,  inspecteur  général  du  génie. 
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Maïs  ce  qui  concernait  cette  partie  cki  projet  fut  ajourné  en  observant 
qu'il  était  indépendant  de  la  première  partie,  dont  l'exécution  fut  arrêtée 
par  le  conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées ,  le  3i  janvier  1818 ,  avec  la 
modification  désirée  par  le  comité  des  fortifications,  de  l'établissement 
d'un  bief  de  partage  au  moulinet. 

m 

Le  Canal  de  la  Sensée  ainsi  établi,  présente  toujours,  sous  le  rapport 
militaire ,  Tavantage  de  jeter  les  eaux  de  la  Sensée  dans  la  Scarpe  ou  dans 
l'Escaut  pour  augmenter  les  Inondations  de  Douai  ou  de|Cambrai ,  et  de 
pouvoir  aussi  couvrir  d'une  vaste  inondation  la  vallée  qu'il  parcourt. 

De  plus ,  comme  la  ligne  des  Canaux  du  nord  longe  les  frontières  de  h 
France  pendant  plusieurs  lieues,  il  en  résulte  qu'en  temps  de  guerre  la 
navigation  cesse  ,  les  transports  militaires  deviennent  de  la  plus  grande 
difficulté  entre  les  villes  les  plus  fortes  dç  nos  frontières ,  pour  lesquelles 
le  Canal  de  la  Sensée  maintient  an  contraire  en  tous  temps  des  çQmmunir 
cations  navigables  les  plus  sûres  et  les  plus  facileSt 

Les  marais  de  la  vallée  de  la  Sensée  pourront  être  desséchés  sur  une 
très  grande  étendue,  ce  qui  empêchant  les  terrains  voisins  d'être  inondé? 
six  mois  de  l'année,  les  affranchira  en  même  temps  des  fièvres  annuelles 
qui  minent  et  abrègent  Texistence  des  babitans, 

Des  tourbières  qu'il  a  fallu  abandonner  pourront  être  assainies ,  leur 
exploitation  régularisée,  et  cette  vallée,  rendue  à  l'agriculture,  pourrit 
être  une  des  plus  riches  de  ce  beau  pays* 

La  concession  de  ce  Canal  comprend  aussi  l'amélioration  de  la  navi« 

m 

gation  de  la  Scarpe  dans  la  ville  de  Pouai,  et  les  travaux  ep  sont  eçtioié? 
600,000  fr. 

Au  moyen  du  Canal  de  la  Sensée ,  il  ne  fondra  que  six  hçures  pour  fran? 
phir  la  distance  entre  Douai  et  Canobrai  ou  Bouchain ,  tandis  que  ce 

trajet  exigeait  jusqu'à  présent  un  mois,  par  les  grands  détours  qu'il  ^ait 
Élire. 

pe§  bateaux  de  d^arbon  de  terre,  qui  ne  peuvent  fiiire  que  six  voyagtpi 
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par  ati  de  Valenciennes  ou  de  Douai  à  Lille ,  à  cause  de  ces  détours ,  en 
pourront  feire  plus  de  vingt 

Les  communications  navigables  entre  Paris ,  Douai  et  Lille  n'auront 
plus  à  éprouver  l'immense  détour  qu'il  fallait  faire  dans  la  Belgique ,  et 
seront  toujours  assurés,  même  en  temps  de  guerre. 

Ce,  Canal  coopère  ainsi  essentiellement  à  l'amélioration  de  celle  ligne 
navigable  du  nord  au  midi  de  la  France ,  dont  la  confection  nous 
occupe  principalement. 

CANAL  DE  LILLE ,  OU  DE  LA  HAUTE-DEULE. 

Ce  Canal  part  du  sas  de  l'écluse  de  la  Scarpe,au  fort  de  la  Scarpe,  près 
Douai,  à  peu  de  distance  de  Fembouchure  du  Canal  de  la  Sensée ,  que 
nous  venons  de  décrire. 

Son  développement  total  est  de  55,4i  i  mètres  ;  il  s'embouche  à  Lille 
dans  la  Basse-Deule  ;  on  y  compte  quatre  sas  et  trois  écluses  simples. 

Il  sert  aux  inondations  de  Lille  ;  il  fut  terminé  en  i6go  par  les  Etats  de 
Lille  et  d'Artois. 

On  l'asuivi  jusqu'à  présent  dans  tout  son  développement  pour  la  ligne 
navigable  qui  s'embouche  dans  nos  ports  ;  mais  celte  direction  occa* 
sionne  un  détour  tel,  que  pour  aller  de  Douai  à  Aire,  il  y  a  27  lieues  de 
4,000  mètres ,  en  suivant ,  après  lille ,  la  Basse-Deule  et  remontant  la  Lys , 
€n  longeant  par  Wameton  et  Armentières  la  ligne  frontière  des  Pays- 
Bas,  qui,  dans  cet  espace ,  est  déterminée  par  la  rive  droite  de  cette 
rivière. 

Ce  long  détour ,  les  difficultés  de  remonter  la  Lys ,  et  surtout  l'incon* 

vénient  de  voir  la  navigation  à  la  merci  de  dispositions  étrangères , 

nécessitent  la  construction  d'un  Canal  qui  partira  de  celui  de  la  Haùte- 

Deule ,  à  l'écluse  de  la  Bassée ,  où  il  existe  déjà  un  embranchement  de 

Tome  IL  bQter. 
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CANAL  D'AIRE  A  SAINT-OMER. 

Ce  Canal  Êdt  suite  à  celui  que  nous  venons,  de  décrire,  et  le  &it  com- 
muniquer ,  ainsi  que  la  Lys ,  avec  Saint-Omer  sur  TAa ,  qui  s'embouche 
au  port  de  Gravelines, 

Ayant  sa  construction ,  on  voyait  les  restes  de  rancienne'excayation 
qu'on  appelle  New-Fossé ,  sur  ^environ  9  millimètres  de  longueur  et 
avec  une  largeur  considérable,  et  on  attribuait  cette  excayation  à  Bau- 
doin, comte  de  Flandres ,  en  io54. 

Les  Espagnols  s'en  seryirent ,  conmie  d'une  Ugne  de  défense ,  contre 
les  Français  ;  depuis ,  le  maréchal  de  Yauban  proposa  d'en  Ëiire  Un  Canal 
de  navigation  ;  il  s^entait  l'impwtance  de  cette  ligne  de  communication , 
qui  devait  présenter  des  moyens  de  défense  et  lier  ensemble  deux  places 
fortes  y  telles  qu'étaient  alors  Aire  et  Saint  -  Orner  ^  il  calculait  aussi 
l'avantage  qu'en  devait  retirer  le  commerce. 

Après  des  interruptions  de  travaux  assez  longues ,  la  navigation  fut 
ouverte  en  1771. 

On  peut  juger  de  l'utilité  de  ce  Canal  et  de  celle  qu'elle  doit  acquérir 
encore ,  par  l'activité  dont  il  jouit  déjà. 

Sa  longueur,  depuis  le  bassin  d'Aire,  dont  nous  parlerons,  jusqu'à  son 
entrée  dans  les  fossés  de  Saint-Omer ,  est  de  836o  toises  (  16,294  mètres  )  ; 
sa  largeur  est  de  66  pieds  entre  ses  deux  crêtes,  et  de  3o  au  plafond;  sa 
profondeur  est  de  6  pieds  6  pouces  j  on  y  trouve  5  sas  accolés,  ainsi 
qu'on  va  le  voir. 

Comme  le  maréchal  de  Vauban  le  destinait  à  servir  de  ligne  de  défense, 
tous  les  déblais  ont  été  rejetés  du  côté  d'Artois ,  pour  former  un  parapet, 
derrière  lequel  oii.  à  ménagé  une  berme  et  des  rampes,  afin  de  pouvoir 
placer  des  pièces  d'artillerie  à  des  eillbrasures  pratiquées  à  cet  eflet. 

On  a  évité  de  suivre  l'ancienne  ligne  dans  les  endroits  où  elle  s'ap- 
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prochait  trop  des  hauteurs  de  Flandre,  par  lesquelles  elle  se  serait 
trouvée  dominée. 

Son  exécution  a  été  dirigée  par  le  Génie  militaire ,  qui  en  a  conservé  la 
direction  ;  on  a  employé  des  troupes  pour  une  grande  partie  des  tra- 
vaux; on  prenait  dans  les  garnisons  de  Saint-Omer,  d'Aire  et  de  Saint- 
Yenant ,  3o  hommes  par  compagnie,  qui  travaillaient  pendant  8  jours  y 
et  qui  occu];)^ent  des  camps  de  barraques  qvand  les  travaux  s'éloi- 
gnaient des  villes. 

Ses  dépenses  ont  monté  à  environ  4,000,000  fr.^  desquels  on  peut 
avoir  employé  600^000  fr.  pour  les  éboulemens  qui  eurent  lieu  a 
l'encaissement  des  Fontinettes  dont  nous  allons  parler. 

Le  Canal  commencé  à  Aire ,  en  partant  d'un  bassin  circulaire  de 
5o  toises  (97  mètres)  de  diamètre,  qui  est  capable  de  contenir  un  convoi. 
Il  est  couvert  des  feux  d'Aire  et  du  fort  de  Saint-François.  Pour  le 
mettre  à  l'abri,  de  toute  insulte,  on  a  rétabli  une  vieille  redoute  des 
Espagnols ,  et  ob  a  élevé  uqe  nouvelle  lunette  vers  le  nouveau  lit  de 
la  Melle. 

Il  a  à  son  origine  un  pont  pour  &îre  communiquer  le  fort  Saint-Fran- 
çois avec  la  ville  d'Aire j  on  a  pratiqué,  près  de  ce  pont,  des  coulisses 
pojir  établir  à  volonté  des  barrages  à  poutrelles  mobil^Ce  pont ,  qui  a 
coûté  4o,ooo  fr«,  est  en  charpente,  ainsi  que  trois  autres  qui  le  suivent 
jusqu'à  l'écluse  des  Fontinettes ,  afin  qu'on  puisse  les  couper  aisément , 
si  l'ennemi  voulait  les  forcer. 

A  partir  du  fort  Saint-Françoi^  jusqu'à  l'écluse  des  Fontinettes,  le 
Canalest  de  niveau;  mais  au-dessus  de  cette  écluse,  il  a  fallu  faire  un 
fort  encaissement  :  sa  plus  grande  profondeur  est  à  i5o  toises  des 
écluses  ,  et  elle  y  est  de  67  pieds;  sa  largeur  entre  les  crêtes  du  som- 
met est  de  ai4  pieds  (29",34  )  ;  les  déblais  qu'a  produits  cette  excavation 
ont  3i  pieds  de  hauteur  perpendiculaire ,  aia  pieds  (  a8",6o)  de  largeur 
à  la  base,  et  122  pieds  (io'',9i  )  au  sommet. 

Il  y  a  eu,  dans  le  commencenient,  des  éboulemens  considérables  ;  il  a 
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Mlu  aller  chercher  au  loin  du  grayièr  pour  mettre  entre  de$  couches 

de  ferre  qui  ne  pouvaient  prendre  aucune  liaison  entre  elles. 

On  a  aussi  éloigné  les  remblais.  Les  dépenses  pour  obvier  à  ces  ébo^- 
Jemens  ont  été  telles,  que  M.  Deldande^dit(i)  que,  sur  un  espace  de 
3oo  toises  (  58o  mètres  ),  on  a  dépensé  jusqu'à  Soo^ooo  fr. 

On  trouve ,  après  cet  encaissement,  les  5  sas  accolés  appelés  écluse  des 
Fontinettes;  la  chute  totale  de  ces  5  sas  est  de  38  pieds  Spodbes  (i2**,5o), 
chaque  sas  a  i4  toises  a  pieds  (  a7',9o  )  de  longueur,  et  ao  pieds  (6",6o) 
de  largeur  entre  les  portes. 

Lé  nom  dé  Fontinettes  vient  de  ce  qu'en  cet  endroit  il  se  trouve  un 
grand  nombre  de  sources  qui  ont  réiiversé  le  radier  du  bassin  inférieur  ; 
il  a  fallu  reprendre  les  maçonnerie?  sous-œuvre  pour  jr  introduire 
une  charpente  ,  et  depuis  ce  mo^en  dispendieux ,  mais  assuré,  cette 
écluse  n'a  subi  aucune  altération  :  elle  à  coûté  4oo,ooo  fi*. 

A  environ  5oo  toises  (  980  mètres  )  dé  cette  écluse ,  on  trouve  l'écluse 
carrée  qui  tient  lieu  d'aqueduc;  elle  est  la  première  qui  ait  été  Êiite  en 
ce  genre ,  et  elle  donne  passage  à  la  Basse-Sf  ddick  à  travers  lé  Canal , 
sans  que  les  eaux  se  mêlent.  Cette  écluse  est  domposée  de  deux  paires 
de  portes  busquées ,  pour  soutenir  les  eaux  du  Canal,  et  de  deux  vannages 
pour  suspendre,|p>ur  le  peu  de  temps  nécessaire  au  passage  des  bateaux , 
les  eaux  de  la  rivière  qui  y  coulent  habituellement  par  6  ouvertures , 
lesquels  forment  a4  pieds  de  largeur.  Cette  écluse  a  codté  léo^ooo  fr.; 
elle  a  donné  un  exemple  du  danger  de  vouloir  bâtir  des  fondemens  sur 
des  sources  ;  celle  qui  s'est  trouvée  en  cet  endroit  ayant  feillî  renverser 
récluse ,  on  y  a  remédié  en  chargelan  te  radier  d'un  poids  considérable  j 
la  source  s'est  fait  jour  en  aval  des  planches,  et  le  danger  a  cessé. 

Depuis  cette  écluse  jusqu'à  l'embouchure  du  Caoal  dai^  l'Aa,  les  eaux 
sont  quelquefois  à  a  ou  3  pieds  au-dessus  des  prairies  voisines. 

L'écluse  d'embouchure  dans  l'Aa ,  qu'on  appelle  Saint-Bertin ,  est 


■^" 


(1)  Canaux  de  navigation ,  page  478. 
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bâtie  sur  uo  fonds  rempli  de  sources  ;  la  chute  de  cette  écluse  varie  selon 
la  hauteur  des  eaux  de  l'Aa  ;  elle  a  coûté  lao^ooo  fr.  par  les  dépenses 
qu'ont  exigées  ses  fondations. 

Ondoitremarquericique  de  la  joncliondu  Canal  deSaint-Quen tin  à  ceux 
de  la  Bassée  et  de  la  Sensée ,  lorsque  ces  deux  derniers  seront  confectionr' 
nés,  il  résultera  une  Ugne  de  communication  en  Ugne  droite  et  en  même 
temps  (k  défeq^y  d'un  développement  d'environ  ao  lieues  de  4,ooo  mètres, 
qui  liera  enseml^e  les  places  de  Saint-Omer ,  Aire ,  Saint- Venant,  Douai 
çt  Cambray;  et  on  doit  se  rappeler  que  cette  dernière  ville  doit  être  mise 
incessamment  en  communication  navigable  atec  Xandrecies  par  un 
Canal  qui;  Êdsait  partie  du  projet  recopnu  pratics^Ie  d'unir  nos  places 
frontières  jusqu'à  Strasbourg  par  une  communication  navigable. 

"  En  terminant  cet  article ,  nous  devons  parler  du  projet  qui  a  existé  et 
qu'ont  présenté  les  Etats  d'Artois ,  de  construire  un  Canal  latéral  à  l'Aa  (i), 
propre  à  recevoir  des  bâtimens  de  mer  qui  auraient  pu  remonter  depuis 
Gravelines  jusqu'à  Sain t-Omer. 

Ce  projet,  outre  son  importance  pour  la  navigation  intérieure ,  devait 
avoir  l'avantage  de  donner  une  grande  amélioration  au  port  de  Gra- 
velines ,  et  de  pouvoir  coopérer  à  l'assainissement  des  alentours  maré- 
cageux de  cette  ville ,  au  moyen  de  l'ouverture  de  portes  d'écluses  pour, 
l'écoulement  des  eaux ,  à  marée  basse,  et  de  précautions  prises  pour 
empêcher  l'entrée  des  eaux  à  la  marée  montante. 

Ce  projet  mériterait  d'autant  plus  d'attention,  que  Tinsalubrité  déjà  si 
connue  de  Gravelines  s'accroît  de  plus  en  plus. 

Dans  ce  moment,  TAa  canalisée  a  une  largeur  commune  de  5i2  mètres 
(16  toises),  y  compris  les  digues.  Ota  y  compte,  de  Saint-Omer  à  la  mer, 
deux  écluses  :1a  première,  à  la  sortie  de  Saint-Omer ,  est  simple  et  à 


(1)  Ceue  rivière,  quoique  canalisée,  présente  beanconp  d'inconytfniens  à  la 
navigation  ,  surtout  par  ses  enyasemens. 
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vannes;  la  deuxième^  également  simple,  à  portes  busqaées  et  tournantes  ^^ 
est  à  l'entrée  du  port  de  Gravelîness. 

On  prend  une  idée  de  la  possibilité  et  de  l'importance  d'un  Canal 
latéral  à  l' Aa ,  pour  communiquer  de  Saint-Omer  à  Grayelines ,  en  lisant 
ce  que  Bélidor  rapporte  (page  3i6  et  suivantes)  des  travaux  qui  y  ftirent 
autrefois  exécutés,  tant  pour  rémbouchure  dû  Canal  de  l'Aa  dans 
la  mer  et  du  chenal  qui  fait  suite ,  que  pour  l'écluse  de  chasse  destinée 
à  creuser  le  chenal  et  à  entretenir  sa  profondeur  (i).  On  doit  observer 
combien  la  confection  cl^s  Canaux  de  la  Sensée  et  de  la  Bassée  va 
ajouter  à  l'utilité  qu'aurait  ce  Canal  latéral,  dont  la  longueur  serait  de 
aijooo  mètres.  Ses  devis  montent  à  3,ooo,ooo  fr.  pour  le  rendre  propre 
à  recevoir  des  bâtimens  du  plus  fort  tonnage  et  les  tenir  à  flot  au  moyen 
de  portes  d'écluses  qu'on  fermerait  quand  la  marée  baisse ,  et  qu'on 
ouvrirait  à  la  marée  haute,  pour  l'entrée  de  bâtimens  auxquels  le  port  de 
Gravelines  offrirait  en  tous  temps  une  grande  facilité,  s'il  était  remis  en 
état  (a). 


(i)  Cette  écluse  de  chasse  éuit  placée  an  hord  de  la  contrescarpe  de  la  place 
débouchant  directement  dans  le  chenal.  EUIe  était  composée  de  deux  voies  de 
i3  pieds  de  large  chacune,  séparées  pfur  une  pile  de  ao  pieds  d épaisseur,  pour 
contenir  un  aqueduc  de  6  pieds  de  large  *,  il  y  avait  un  aqueduc  pareil  dans  chaque 
bajoyer  ;  ces  aqueducs  se  fermaient  par  des  vannes ,  qu'on  levait  quand  on  ouvrait 
recluse  pour  opérer  les  chasses ,  et  les  eaux  sortaient  ainsi  sur  une  largeur  de  44 
pieds ,  du  fossé  4c  I9  place  alimenté  par  lea  eaux  de  l'Aa. 

L'immense  quantité  d'eau  que  contenaient  les  fossés  et  avant-fossés  de  Grave-? 
lines  jointe  à  celle  que  fournit  la  rivière  d'Aa,  qui  toutes  pouvaient  se  diriger  k 
volonté  par  Técluse  de  chasse  à  l'origine  an  chenal,  était  teUe,  que  jusque  là 
aucune  écluse  de  chasse  n'avait  en  un  réservoir  au$si  abondant  pour  l'entretien 
d'un  chenal ,  indépendamment  de  l'avantage  qui  en  résultait  pour  la  défense  de 
la  place. 

(a)  Des  frégates  poursuivies  par  les  Anglais  s'y  réfugièrent  dans  la  guerre  qui 
finit  en  1748. 
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Cette  coTOîdâration  doit  rendre  plus  seDsiMe  ce  que  nom  dirons  en 
parlant  du  port  de  Dunfcerque  aac  l'importance  qu'aurait  uti  Canal  de 
grande  oommonicalion  pour  des  bàtimens  à\m  fort  tonnage  entre  ces: 
deux  ports,  k  Pinstàr  du  Canal  dit  Canal  myél  wùUtair^^  oonstrutt  ea 
Angleterre  en  foce  de  nos  eÔtes ,  et  dont  nous  atons  parlé  (  poige  i65  ). 

Nous  allons  revenir  aux  autres  communications  de  daint-Omer  attô 
laMancfae« 

CANAL  DE  CALAIS. 

Ce  Canal,  quipart  de  FAa  canalisée,  au-dessous  de  Saint- On^er^iait  suite 
à  la  ligne  navigable  qui  nous  occupe,  en  a'embouchant  dans  le  pprt  de. 
Calais  j  il  communique  en  même  temps  avec  Gravelines  par  Tei^ibou-i 
cbure  de  TAa ,  et  avec  Dunkerque  par  le  Cansd  de  Bourbourg. 

Ce  Canal  a  un  embranohûvii^  ver$  Air4refi[.  H  lui  vient  dà):  émut  abotn 
dantes  de  cette  ville  et  de  celle  de  GuinçS:,  les  aléaiouns'  de  iœ*  d0uk  vtUeè 
^tant  arrosés  d'un  grand  nombre  de  <our<:os»^ 

Bans  cette  partie  de  son  trajet ,  fl  passe  sotts  le  pont  éit  à  qttattè 
branches,  qui  sont  formées  par  le  croisën^nt  du  Canal  de  Calais  aVèè 
celui  qui  confmunique  d'Ardres  an  Mooftn  hriSii  '■       < 

Ce  pont  mérite  une  description  particulière ,  par  la  célébrité  que  lui  a 
d<mbée  son  ingénieuse  construction  {t).  Il^t situé  à  la  Sdclibn  que  fonfries 
Canaux  de  Calais  et  d'Atdres  sur  la  grande  route  de  celte  ville  à  Sàfnt-- 
Orner.  II  ré«mît ,  dans  un  aeiîl  point ,  jià  navigailiM^e  quatre  Canàuk,  le 
|Msage  4'une  grande  route  et  la  'cooimumcatian  des  quatre  principales 
pSiTtiea ^uj» js,  qui  se  trouvaient  séparées  avant  sa  eonatruption,  ret 
^'on  n?aurait  pu  joindre  sans  £ûre  plusieiirs  ponts,  dont  celui-ci  sent 
remplit  le  but.  Ses  huit  digues  pour  le  tirage  des  bateaux ,  servant  aussi 

de  passage  aux  voitures  d^  làbbOf ettrs  du  voisinage^  on  voit  qu'on 

# 

.  (i)  V^r,  pput   pluf  de  dëtâiJA,  là  de«orîptîoià  dé  ca^Mi^^  ^i^ns'P^lidorj 
>f  âges  438  et  suivantes  >  et  la  grayure  qa'ii  ea  aonnec 
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arrive  par  douze  chemins  au  centre  du  pont  qui  lavorise  le  commerce  eC 
le  transport  des  denrées  aux  vHles  prochaines,  ainsi  que  là  culture  de» 
terres;  tandis  qu'auparavant  les  fermière  étaient  obligés,  pour  transporter 
leurs  grains ,  de  Ëûre  annuellenlent  des  dépenses  et  des  pertes  considé-^ 
râbles  y  en  les  déchargeant  et  chargeant  à  plusieurs  reprises  pour  passer 
d'un  côté  des  Canaux  à  l'autre. 

Ce  pont  est  formé  par  quatre  culées  ou  branches  assujetties  au  pFan^ 
d'un  cercle  dont  le  diamètre  entre  les  culées  est  de  douze  toises,,  sur 
lequel  s'élève  une  voû|e  en  demhsphéroïde^de  ai  pieds  de  montée,  laquelle 
est  pénétrée  par  quatre  lùnef tes  pour  le  passage  des  bateaux  ;  savoir , 
deux  de  3o  pieds  d'ouverture  et  les  deux  autres  de  56 ,  dont  les  aies 
passent  par  un  centre  commun  en  formant  des  angles  droits,  la  montée 
de  ces  lunettes  est  en  plein  cintre,  et  leurs  clefe  régnent  au  même 
nTeau|usqu'à  la  rencontre  de  la  voûte  sphéroïde ,  à  un  pied  au-dessous 
é6  sa  def.  Les  huit  pans  coupés  servant  de  pieds  droits  aux  voûtes  de  ce9 
quatre  lunettes,  ont  chacfti  6  pieds  g  pouces  de  longueur,  ayant  à  leurs 
/extrémités  des  murs  d'épaulement  qui  ont  si6  pieds  sur  un  évasementde 
(7  degrés  d'ouverture  ;  les  murs  en  aile  qui  suivent  ont  55  pieds  de  lon« 
gueur ,  et  sont  terminés  par  un  socle  de  6  pieds  de  longueur  sur  trois  de 
largeur,  et  6  pieds  de  hauteur  au-dessus  des  retraites. 

nfut  reconnu  que  ce  Canal  était  à  quinze  pieds  au-dessus  de  la  mer  ;  en 
conséquence  op  forma  le  projet  de  dessécher  les  marais  qui  couvrent 
une  partie  de  ce  pays  ;  naais  il  n'est  pas  encore  mis  en  exécution. 

Ce  Canal  est ,  comme  on  le  voit ,  tm  des  dâ)OOQhés  de  la  ligne  navigable 
du  midi  au  nord  dans  la  Manche  ;  mais  le  ]^rincipal  débouché  actuel  de 
cette  b'gne  est  au  port  deDunkerque,  ainsi  que  nous  allons  le  reconnaître. 

CANAUX  DE  LA  COLMB,  DE  BERGUES  ET  DE  BOURBOURG: 

A  partir  du  Canal  de  Saint-Omer ,  la  grande  ligne  navigable  du  midi 

au  nord  s'embouche  dans  le  port  de  Dunkerque  par  deux  directions , 
savoir  : 
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Par  le  Canal  de  la  Colme  et  celui  de  Bergaes,  qui  lui  fidt  suite ,  et  par 
le  Canal  de  Bourbourg.  . 

Le  Canal  de  la  Colme  part  de  l'Aa ,  à  peu  de  distance  au-dessous  de 
Saint-Omer  pour  se  diriger  dans  le  Canal  de  Bergues,  qui  s'embouche  ) 
dans  le  port  de  Dunkerque.  Son  trajet  est  d'environ  aé^ooo  mètres  j  on 
l'a  recreusé  en  i8i5,  et  on  a  porté  ses  dimensions  à  i4  métrés  à  la  ligne 
d'eaq,  6  au  plafond»  et  fà  de  profondeur  d'eau. 

Il  a  trois  sas,  dont  le  dernier  est  à  Bergues. 

Le  Canal  de  Bergues  lait  suite  au  Canal  de  la  Colme  pour  la  communi- 
cation avec  le  port.de  Dunkerque. 

Son  trfget  est  d'environ  8,5oo  mètres,  sa  largeur  est  de  20  mètres  à 
l^a  ligne  ^'^an  «  et  de  3o  mètres  de  cr^te  en  crête. 

Il  reçoit  les  eaux  des  Canaux  de  la  Colme,  deBourbourg,  de  Bergues 
à  Fumes,  des  Moêresetdeplpsieurs^utres  Canaux  de  dessèchement. 

Il  est  le  récipient  commun  des  eaux  environnantes ,  et  sert  à  l'agrii^ 
culture  par  l'assaim'ssement  du  sol,  en  même,  temps .qu7il  sert  à  la  aa«* 

yigation. 
Il  s'embouche  dans  l'arrière-port  de  Dunkerque  par  la  seule  écluse  qui 

soit  sur  son  cours*  Cette  écluse  servait  anciennement  d'écluse  de 
çhasse,et  nous  verrons,  en  parlant  du  port  de  Dunkerque;,  quelle  était  sojji 

énergie. 

Aujourd'hui  ce  Canal  cQmmumc[ue  aussi  au  bassin  octogone  qui  forme 
1^  jonction  des  Canaux  dirigés  vers  Dunkerque,  et  dont  nous  parlerons 
en  traitant  des  travaux  récemment  exécutés  pour  l'amélioration  du  port 
de  cette  vUle. 

.  Le  Canal  de  Bourbourg forme  une  seconde  jonction  delà  ligne  navi,* 
jgable.avec  le  port  de  Dunkerque.  Il  fut  fait  en  1738. 

Jl  conimence  dans  l'Aa  canalisée  au-dessous  des  embouchures  des 
Canaux  diC  la  ,Çokne  et  de  Calais  ;  il  se  termine  au  sas  du  mail  du  Canal 
4e  Bergues  dans  Pui4s:erque  :  sa  longueur  est  d^  121,000  mètres;  Sa  largeur 
.de  ao  mètres  à  la  ligne  d'eau.  Il  a  trois  sas  d'écluse. 
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■il  èiecoi^gpaniàe  pairtié  alizMoité'pàr  des  Canàuk  âe  àesB^^emeàt,  et, 
en  cas  d'insuffisance,  par  les  eaux  de  l'Aa. 

En  r8i8 ,  après  une  visite  de  M.  le  DirecteÉnr  géuértiF  des  Ponte  «t 
Chaassées ,  le  départemeDt  vota  Soopoo  fr.  ;  fassocîatîmi  des  Watte*^ 
ringiaes,  a5o,ooD  ir.  ;  PÉtat  Faotre  moHré  ,  a5o,ooa  fr. ,  e*  le  Canal  ftit 
élargi.  On  construisit  de  nourelles  écluses ,  on  ^termina  mieox  leur 
emplacement  ;  enfin  ce  Canal i^eut  étr^ regardé,  pour  ainsi  dire,  oomme 
un  ouvrage  neuf. 

Ces  travaux  fbrent  ordonnés  comme  coopérant  à  famélioratkm  dé  \at 
grande  ligne  navigable  de  Paris  à  Dunkerque,  ou  du  midi  au  nord^dte  to 
France. 

Après  avoir  suivi  cette  ligne  dans  tout  son  développemetff ,  et  reccmnir 
les  avantages  qu'elle  possède ,  les  amélioratîoQS  qui  toi  sont  assurées  et 
celleàdoat  elfe  est  encore  susceptible ,  nous  ackèverens  de  démontrée 
aimimpoiitmiee  en  pariant  avec  quelques  détails  du  port  de  Dunkerqpiey 
cooxxnei  âBttmt  ^aa  priiieq>ai€  emboucbare  vei»  le  NeyncL 

•11  est  dé  notre  su  jet  de  çoosidérer  ce  qye  Ait  et  cequepeutredevénip 
ce  port,  puisqu'il  £iit  le  débouché  principal  vers  le  nord  de  la  grande 
ligne  navigable  qui  nous  occupe. 

Aucun  lieu  ne  présente  un  contraste  plus  £i*appant  entre  ce  que  I§ 
génie  de  Louis  XIY  exécutait  au  milieu  de  ses  prospérités  et  les  sacri- 
fices que  lui  imposa  l'adversité  à  cette  époque  ,  où  dans  l'incertitude  du 
succès  des  derniers  efforts  de  son  armée  contre  les  forces  combinées 
'dès  principales  puissances  de  l'Europe ,  3  annonçait  que  si  le  maréchal 
de  Yillars  avait  à  lui  apprendre  sa  dé&ite,  il  irait,  là  lettre  de  ce  général 
à  (a  malt),  fidre  tm  appel  à  tous  les  braves  Français ,  pour  marcher  avec 
lui  et  s'ensevelir  au  champ  d'honneur,  plutôt  que  de  subir  le  joug  d'ea- 
nemis  que  le  ressentiment  de  leurs  antciennes  dé&ites  avaient .  r^adiia 
implacables. 


On  sait  comment  le  maréchal  de  ViUars,  $ec6i3dé  par  le  coutage  fràn^ 
çaiSy  saoya  FÉtat  ;^  mais  teb  avaient  été  nx^  malheurs^  que  Loiiis  Xiy> 
entre  autres  sacrifices  <{ue  h»  inposa  le  traité  il'Utjreeht ,  ftit  obligé  de 
détruire  lui-même  les  momanieiis  de  pu£ssasce  et  de  prospérité  qu'il 
avait  créés  pour  le  cemmerce  maritime  de  Diii3fceiN|[te. 

I^ous  allons  donner  un  aperçu  des  travaux  qu'il  avait  ordonnés  eil 
suivant  l'inspiration  dugéflîe  de  Vauba»,  et  des  resuitats  qu'il  en  avait 
obtenus. 

La  vue  de  Dunkerque  offrait  du  côté  de  la  mer,  a  la  tête  des  jetées  y 
les  forts  appelés  le  Chatea  u-'Yerd  et  de  Bonûe-£^rance. 

Ces  jetées  formaient  uxi  chenal  de  pins  de  seize  cents  toisejs  de  Icnag^ 
de  5o  toises  de  large  ;  à  l'ouest  se  trouvait  le  Êimeux  fort  Risban ,  que , 
t  suivant  Bélidor ,  on  ne  pouvait  voir  sans  étoimement;  à  Test ,  on  avait 
construit  le  fort  Blanc ,  ou  petit  RisbanF. 

En  avançant  du  c6té  du  havre ,  on  trouvait  encore  à  l'est  le  Château- 
Gaillard ,  et,  de  l'autre  c^  du  chenal ,  vis-4i^vis  ce  dernier  fort,  il  s'en 
trouvait  on  autre  appelé  Batterie-de-revers.  Si  à  cet  appareil  redoutable,  om 
ajoute  les  batteries  du  rempart  dé  la  citadelle  et  du  cavalier  du  bastion  ^ 
on  reconnaît  que  jusque-Ia  aueun  port  n'avait  été  mieux  défendu ,  et 
qull  n'y  eo  avait  point  où  la  puissance  du  souverain  s'annonçât  d'une* 
manière  plus  formidable. 

Une  des  beautés  du  port  de  Dunkerque  était  le  bassin ,  capable  de 
contenir  une  escadre  de  quarante  vaisseaux ,  toujours  à  flot  dans  le 
temps  même  de  la  basse  mer ,  à  cause  dé  son  écluse  d'ent|||e ,  que  sa  lar-* 
geur  de  43  pieds  rendait  propre  au  passage  des  vaisseaux  du  premier  rang. 

Cette  écluse,  dont  le  maréchal  de  Yauban  donna  le  projet,  et  qui  fut 
*  achevée  en  1686,  était  une  des  plus  belles  de  son  temps  ;  elle  avait  été 
établie  avec  tout  le  soin  imaginable. 

lie  bassin  était  environné  de  vastes  établissemëns,  tels  que  la  corde- 
rie ,  le  magasin  général ,  le  magasin  particuUëir  des  vaisseaux  du  Roi ,  le 
^  hangard  aux  mats,  les  forges,  été.  . 

Le  bavse  étodit  aussi  ùa  oi^et  îatéressant  par  la  màneeuvre  des  écljises 
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qui  servaient  à  le  nettoyer  et  à  l'approfondir.  La  plus  considérable  étsii 
celle  qui  répondait  à  l'embouchure  du  Canal  de  Bergues  au  fond  du  port  ; 
elle  avait  26  pieds  de  largeur  entre  ses  portes ,  qui  étaient  établies  avec 
double  paire  de  portes  busquées  ,  dont  les  unes  servaient  à  soutenir  les 
eaux  du  Canal  pen&ânt  la  basse  mer ,  et  les  autres  celles  de  là  mer ,  selon 
la  nécessité. 

A  cette  écluse  les  portes  d'èbe  en  renfenflaient  d'autres  tournantes, 
dont  on  se  servait  quand  la  mer  était  basse  et  le  havre  à  sec,  pour  lâcher 
tout  à  coup  les  eaux  du  Canal ,  et  ^impétuosité  de  leur  cours  les  faisait 
agir  avec  tant  de  force ,  qu'elles  creusaient  non-seulement  le  havre,  mais 
aussi  le  chenal  ^  et  emportaient  les  tables  du  fond  sur  l'étendue  de  plus 
de  1,600  toises,  distance  de  l'édase  à  la  tête  des  jetées. 

A  l'embouchure  du  Canal  des  Moéres ,  qui  de  même  répondait  an  fond 
du  havre ,  il  y  avait  aussi  une  écluse  qm  remplissait  le  même  but  que 
la  précédente  ,  niais  par  un  procédé  difierent. 

Afin  .de  mieux  creuser  le  chenal  par  l'action  d'une  eau  dont  la  vitesse 
ne  soufirit  pas  tant  d'altération  que  celle  qui  parcouraitle  havre  ,  il  y 
<avait  une  troisième  jécluse-sur  le  Canal  de  Fumes,  placée  dans  la  ville,  qui 
donnait  aussi  la  chasse  aux  sables  qu'on  voulait  emporter. 

L'eSët  de  ces  chasses  d'eau  pouvait  encore  se  combiner  pom*  lé  XTeu-^ 
sèment  du  chenal  avec  celles  qui  partaient  des  fossés  de  la  place;  mais 
avant  de  parier  de  celles-ci ,  nous  devons  faire  mention  des  batardeau:;: 
avec  écluses  qu'on  avait  pratiqués  dans  les  fossés  de  la  place  ;  ils  étaient 
au  nombre  d#i4,  et  servaieut,  soit  pour  admettre  dans  les  fossés  Feaa 
des  marées  et  les  y  contenir,  soit  pourfproduire  le  même  efièt  à  l'égard 
dès  eaux  des  Canaux  de  Bergues,  des  Moéres  et  deFurnes,  soit  enfin 
pour  faire  jouer  ces  eaux  et  les  employer  à  des  chasses  énergiques. 
Ces  écluses  pouvaient  aussi  mettre  les  fossés  à  sec  pour  les  travaux^ 
Lorsque  les  fossés  étaient  pleins,  il$  contenaient  un  volume  d'eau  im- 
mense ,  6oit  qu'on  la  tirât  de  la  marée  haute  ou  des  Canaux.  Dans  lahasse 
mer,  on  oeuvrait  subitement  une  écluse  du  batardeau,  placée  presqu'à  l'ori- 
gine de  la  jetée,  et  les  eaux  des  fossés  servaient  à  approfondir  le  chenal. 
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Cette  lâàîioéiiTre  poovâit  se  répéter  aussi  souvent  qu'on  youlaît ,  car 
il  se  trouvait  ici  un  avantage  particulier  qui  rendait  les  eaux  des  fossés 
inépuisables ,  puisque  toutes  celles  dû  pays  environnant  s'y  rendaient 
par  le  Canal  de  Bourbourg  qui  communiquait  avec  celui  de  Bergues.  Ce 
Canal  de  Bergues  communiquait  avec  celui  des  Moéres  par  l'avant 
fossé  y  et  ce  demi^  Canal  communiquait  lui-même  avec  celui  de  Furnes 
par  le  fossé  de  la. demi-lune,  de  sorte.que  les  eaux  pouvaient  se  reverser 
d'un  Canal  dans  un  autre,  en  ouvrant  ou  fermait  les  écluses  des  batar- 
deaux  de  manière  à  produire  cet  efifet  Ainsi  l'on  voit  que ,  dans  le  temps 
de  la  basse  mer,  on  pouvait  faire  passer  dans  les  fossés  de  la  place  un  tor- 
rent dont  une  partie  venait  du  Canal  des  Moéres,  et  surtout  de  celui 
de  Bergues,  au  moyen  de  la  belle  écluse  placée  au  fond  de  l'arrière-port , 
et  balayait  cçt  arriére-port  et  le  port  Ce  torrent  factice  s'unissait  aux 
autres  eaux  pour  balayer  et  creuser  le  chenal  aii  moyen  de  l'écluse  dft 
batardeau  qui  doanait  ici  un  volume  énorme  d'eau  contenu  dans  les 
fessés. 

Pour  juger  de  la  pùiissance  de  ces  chasses  d'eau  combinées,  il  suffit  de 
rappeler  qu'il  a  été  constaté  que,  de  1701  à  1710,  elles  avaient  creusé 
le  port  et  le  chenal  de  i5  pieds. 

U  est  encore  bon.  d'observer  ici  que  la  conmiunication  entre  les  Ca^r 
naux,  en  favorisant  l'issue  des  eaux  du  pays  à  la  basse  mer  ,  avait  suc- 
cessivement assuré  et  livré  à  la  culture  environ  4o,ooo  hectares  de  terre 
de  la  plus  grande  fertilité. 

Cependant,  sous  le  rapport  militaire ,  cette  même  correspondance 
entre  les  Canaux  ajoutait  aux  moyens  de  défense  de  Dunkerque,  et 
les  rendait  pour  ainsi  dire  insurmontables. 

Efltectivement ,  l'accès^  de  cette  ville  était  presque  impraticable  par  les 
inondations ,  au  moyen  des  écluses  de  Gravelines  et  de  celles  qui  étaient 
a  Dunkerque ,  car  la  première  de  eies  places  retenant  les  eaux  de  l'Aa , 
les&isaientrefluerdanslaCblmequi,  avec  le  Canal  de  Bergues,  inon- 
daient le  pays  depuis  les  bords  de  l'Aa  jusqu'aux  digues  du  Canal  de 
Bourbourg  :  on  fonaait  une  seconde  inondation  à  l'aide  des  écluses  de 
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Duukerque ,  pour  couvrir  le  pays  depuis  le  canal  de  Bergues  jusqu'à  ceux  . 
de  l'Aa  et  d'Hondscotte;  eafin  q^etroisÂèBieiDOQdatioii  pouvait  s'opérer 
en  se  servant  des  écluses  du  fort  Nieutel  «t  de  ccdles  de  Calais.  Geitte 
inondation  se  ternwait  au  i>ord  des  digues  de  TAâu 

Ces  trois  inondations  pouvaient  se  faire  îodépendaoftment  les  unes  des 
autres  ;  mais  on  ne  pouvait  les  rendre  complètes  sans  employa  ks 
eaux  de  la  mer,  et  il  &Uait  les  employer  aveccitûoo^ctiofiy  pour  ty^ 
pas  perdre  le  pays  peodant  5  ou  6  ans. 

La  position  critique  de  la  France  après  les  iaetif  années  de  te  guerre 
de  la  succession  d'Espa^ie^  dans  laquelle  preçque  toute  l'Europe  était 
liguée  ^contre  eUe ,  parut  aux  Angbôs  une  occasion  AvoraMe  piiur  de* 
mander  la  destruction  du  port  de  Dankerque.  . 

M.  Boile,  secrétaire  d'£taCde  la  Grande-Bretagne^  dit:  «.quie  la  gnerre 
^  ayant  coûté  tant  de  sang  et  de  trésors  à  l'Angleterre ^  il  était  )ufite 
»  qu'elle  en  retirât  quelque  fruit  à  la  conclusion  d'une  paix  ;  que ,  lon^ 
y>  qu'on  viendrait  à  en  traiter ,  on  devait  insister  pour  la  démiolitton 
»  des  fortifications  de  la  ville  de  I>un](:erque,  et  la  ruine  de  son  port,  qui 
^  causait  tant  de  pertes  au  conunerce  Anglais.  » 

Et  l'article  17  des  préliminaires  de  paÂx  prc^osés  le  7  novend>re  1709, 
4c  pCMTtait  la  promesse  de  Louis  XIV  de  faire  raser  les  fortifications  et  le 
»  port  de  DunkerquB  y  sans  qu'il  fût  ]>ermis  de  les  rétablir  ni  de  rendre 
p  le  port  navigable  à  jamais,  ni  directement  ni  indirectemest.  1^ 

Ainsi  ce  fiit  le  but  même  de  l'une  des  guerres  les  plus  mémorables 
et  les  plus  importantes,  qtse  l'Angleterre  sacrifia  sans  batan£Ser:aiii  airan'- 
tages  qu^elle  trouvait  pour  son  commerce  dans  la  destruction  du  port 
de  Dunkerquc. 

Aussitôt  après  la  pak  oq  exécuta  l'article  relatif  à  la  démnHttmi  de 
Ikunkerque. 

Louis  mv  voyant  avec  douleur  tes  espérances  qu'il  avait  fiimiésB  but 
Xlunkerquç  anéanties,  accota  le  projet  de  M.  Leblanc ,  de  créer  un  iiou*^ 
ireau  porta  Mardick ,  en  y  creusant  un  Canal  qui  servirait  aussi  à  Fé* 
ifoulament  f|es  eauK  qui  menaçaient  d&ionder  le  pays. 
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M.  Leblanc,  de  retour  à  Dunkerque  le  6  mars''i7i4  y  fit  sur4e-chainp 
travailler  ayec  ûctiYité  aux  port  et  Canal  de  Mardick. 

Le  Roi ,  par  la  pénurie  des  finances ,  n'y  x^ontriboa  d'abord  que  pour 
5o,ooo  livres  ^.et  accorda  les  matériaiK  de  la  démolition  de  la  ville ,  du 
port  et  des  forts  ;  le  plat  pays  du  département  donna  100,000  livres , 
l^Fuges  60,000 livres,,  Lilie  5p,ooo  livres;  Dunkerque  se  signala  par  une 
contribution  volontaire  de  793,550  livres. 

Mais  le  tot^I  de  ces  sommes  était  bien  au-dessous  de  ce  qu'il  fallait 
poui^un  ouvrée  aussi  considérable.  Louis  XIY  donna  l'es^poir  de  pour^ 
Toir  au  reste  jusqu'à  la  fin  de  l'ouvrage. 

Ce  fut  sur  le.Canal  de  Mardick  qne  Pon  ^construisit  l'écluse  qui  portait 
qe  .nom,  et  qui^éta|t  alors  Ja  plus  belle  de  r£urope«  Elle  était  divisée  en» 
cJeux  passages,  l'un  de  44  pieds  de  large  pour  les  vaisseaux  du  premier. 
r£)ng ,  l'autre  de  26  pieds  de  large  pour  les  petits  bâtimens.  La  longueur 
<le  cette  écluse  était  ^e  à  10  pieds;  la  pile«de  sép9ration  avai^  5o  piedn- 

•  •  • 

^d^êpaisseur ,  et  chacun  des  deu^  bajoyers  a4.  Pour  soulager  les  portQ3 
du  poids  immense  qu^elles  avaient  à  soutenir  .dans  certains  temps,,  et  ga- 
rantîr  le  pays  des  irruptions  de  la  mer  lorsqu'aux  équînoxes  ellei  s'élève  à 
une  hauteur  extraordinaire ,  on  les  avait  doublées  du. côté  du  rivage  et 
du  côté  du  Canal.  Ainsi  on  était  assuré,  ayant  double  paire  de  portes  de 
flot  et  d'ébe ,  que  si  Tune  venait  a  manquer  par  quelque. accident,  l'autre 
pouvait  y  suppléer.  La  porte  tournante  pour  opérer  les  chasses  d'eau , 
avait  près  de  x8  pie^ls  de  large.  On  avait  pratiqué  des  coulisses  dans  le 
bajoyer  et  la  pHe  pour  avoir  la  ressource  des  batardeaux,  quand  le  tra- 
vail était  considérable. 

Le  -chenal  avmtSGo  toises  de  longueur  sur  4o  de  large  à  son  entrée,  et 
5o  à  son  embouchure.  La  jetée  d'ouest  fut  prolongée  de  4o  toises  au- 
delà  de  la  tête  de  celle  de  Test,  pour  garantir  l'embouchure  du  chenal 
des.ensablemens  que  les  flots  venant  d'ouest  auraient  pu  causer. 

Tel  était  l'effet  des  chasses  d'eau  qu'effectuait  la  grande  écluse  de' 

lAapdidE,  que  ce  moyen  a  Buffi  pour  creuser  le  chenal:  effectivement, 

lorsque  les  deux  jetées  furent  construites  le  6  février  1715 ,  après  avoir 
2b/n«  Xr.  58 
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labouré  le  chenal,  on  ouvrit  Pécluse  ;  les  jours  suivans  recluse  resta  iw* 
verte ,  et  en  peu  de  tesaps  elle  procura  a\i  chm^  WQie  profondeur  suffi- 
sante pour  la  navigation  ;  car ,  en  avril  173.6  >  une  Ôr^ateck  5ft  canons^ 
traversa  le  dtienat  et  l'éciusf  »  i^t  4^jr«nditipar  le  canal  juscpie  derrière 
Fanoien  port. 

Les  Anglais  voyant  avec  p«ixi€  tous  les.  avantages  qu'on  allait  tirer  da 
nouveau  Canal,  en  conspirèrent  la  ruinecomme  copiplément  de  celle  du^^ 
port  de  Dunkerque.  M«  Prîor  fut  chargé  de  péclamer  auprès  de  Louis  XlY. 
Bientôt  après ,  la  cour  de  Londres  envoya  e:fttraordinairemenf  à  fàris^ 
lord  Stàirs,  qui  annonça  qu'il  ne  prendrait  ni  audience  ni  caractère  quMI 
n'eût  préalableinent  obtenu  satis&ction  sur  les  ouvrages  de  IVfardick  : 
les  réclamations  furent  constamment  repoussées  par  Louis  XIY ,  qui 
mourut  peu  de  temps  après,  le  ir^'  septembre  17 15. 

Sons  le  règne  suivant ,  on  conçut  te  projet  d'uœ  triple  alliance  entre  la 
France,  l'Angleferrè  et  la  Hollande.  L'Angleterre  déclara  qu'elle. étaifc 
prête  à  la  conclure,  à  condition  que  le  port  de  Mardick  serait  détruit. 

La  France ,  tenant  à  TaHiance  projetée  ,  sacrifia  encore  ^une  fois  la 
ville  de  Dupkerque  ;  la  destruction  du  nouve^au  port  fut  stipulée  dans 
IVticle  4  du  traité  conclu  à  ia  Haye  le  4  janvier  17a  7»  La  JPr^nce  re- 
nonça au  droit  d^établir  un  nouveau  port  à  deux  lieues  d<^  distance  de 
chacun  de  ceux  dont  la  démolition  avait  été  successivement  exigée ,  ^ 
le  roi  dlAngleterre,  en  communiquant  ce  traité  au  parlement, élisait  que, 
K  par  celte  alliance,  ils  allaient  dans  peu  être  délivrés  de  toutes  croiote»* 
y>  pour  l'avenir,  par  rapport  à  Dunkerque  et  à  Mardick-  » 

B'après  ce  traité ,  on  démolit  entièrement  la  grande  écluse  de  Mardici:, 
qui  avait  44  pieds  de  large  ;  et  la  [iCtitè ,  ayant  a6  pieds  de  largp  ,,fiU  ré-' 
duiteà  16. 

Depuis  cette. époque,  Louis  %Y  cherchant  à  enéoura^rJe commerce 
et  protégeant  le  port  de  Mardick ,  y  fit  exécuter  quelques)  traiTaw  pcâxt 
améliorer  la  navigation  dont  c^  port  ,  aÎBsi  détruit,  yœiiît  î^ooOKtr 
susceptible ,  sans  établir  à»  contravention  au  traité. 
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Mais  ces  travaux  farent  encore  démolis  pat  suîte  do  Particle  17  du 
traité  d^Aix-^a^hapeliè. 

Le  3o  décembre  i7do,tfflcoirpdeifler,  dànSuti  gros  temps, rotnpît le 
batardeau  qui  séparait  TaDcien  port  de  Dunkerque  d'avec  lé  chedafl.  Les 
Iiabitans  se  servirent  heureusement  de  cette  ooverture  ^  qu'ils  regar- 
dai^it  comme  une  là vnirda  ciel ,  pour  approfondir  leCatial  du  moyeu 
^e  la  p!etit0  éclilse  qui  étalit. restée  dani(  la  ylDe  soUs  lé  Canal  de  \l^iBrQfis^; 
après  la  démolition,  parce  qu'elle  n'avait  rien  de  cQmmfin  ni  avec  la 
fortification ,  ni  avee  la  marine  ;  et  enfin  ^  m  force  d'industrie ,  ils  pair- 
vinrent  à  rétablir  un  peu  leur  commerce. 

Dunkerque,  protégé  par  Louis  XY,  se  relevait  de  sa  cbâte,  et  com- 
mençait  à  reprendre  sa  célébrité  par  suite  du  rétablissement  du  porV 
militaire  pendant  la  guerre  qui  existait  alors  ;  mais  le  sort  des  arques  nous 
ayant  été  contraire ,  l'Angleterre,  dans  le  traité  de  paix  concla  en  1763 
exigea  non-seulement  le  Rarrîfirp  ^^e  ^n^-a—  »  -^-^^-  ***v***^  vciui 
port  et  du  Canal.  .  ,:", 

Par  suite  de  ce  tràilé ,  tbtifes  lés  cônslructiôns  ou  foitrficàtiotos  noû- 


A.«#  '\At9liia 


veUes  furent  détruites;  on  prabcpiaun  grand  n<>">'^e  do  -- - 

,    .    ,         a  ï    .  vL  ~JL.>«*««:"^  et  rendissent  le  Caffal  impra- 

les jetées,  afin  o""^"-—" i:> 

dcableattxmoindtestiaisseiaui.       ^    ^      ^    __„,,*;^-   i^^^  tw 

Dtttiketqde 


a-tre  d'ifelérfrftte  i$i  Mfe  *  ses  y^  ûiï  noxiveau  rayon  uc^j^tau.., 
^r^iê;  îl^^n' i^i ^«otfbiil'kidëpendatibe der ÊUM-Cnér , 
Duntorque ,  animé  du  désir  de  recouvrer  son  commerce ,  fit  dë«  élRJrt* 
tJroAàiBitt  :  51  Cttrtàif»  softireirt  drt  ï*wrf wtlè  année;  f^tiùéé  «ûfvante 


lijrtqcïe  rifldëpeûdàWc^ 

«tfr  rAï#Btetfe;  ,   .  ,-      .    > 

-I^tià1itîirdgfi^2f'^arîà«»i?«r,  ett)milifer<^îei'ëdcm^ 

ttf^XfTâppt^ialé»  «feî^fc»^^^"'*^**'^^?*"^  avait  rendus, 
et  îlitfgèâ«toè;pôàrfôlrt^èûâîlfe«<;tf  obmirie.'èè;  nàtiÔUairqtfTne  fiitpas 
^BntraYéwprotectionyrappelabientôtlapopulationquis'eBétalteloignée; 
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Voici  mielques  détails  sur  l'état  florissant  où  se  trouvait  Dunkcrqae- 
par  suite  de  cette  protecUon  particulière  de  Louis  XVI,  lorsque  la  révo- 
lution vint  anéantir  notre  commerce  maritime  et  ruiner  nos  ports  er 

notre  marine^ 

Dunkerque  employait,  en  1790,  cinquante-quatre  bâtimenspour  la* 
pêche  de  la  baleine ,  90  pour  la  pêche  de^  la  morue ,  70  pour  celle  da= 
hareng,  et  une  foule  de  petits  bâtimens  pour  la  pêche  du  pcrfsson  fra.8;' 

Les  produits  de  cette  pêche  se  sont  éleVés  à  5,6o5,ooo  francs. 

Dunkerque  tirait  annuellement  des  marais  salans  de  la  France 
,0  000  muids  de  sel ,  dont  une  partie  ^tait  employée  dans  les  raffi- 
.  neries  de  la  Flandre  française  et  de  PArtois ,  et  l'autre  partie  était 
employée  a  fe  salaison  du  hareng.  .       , 


arrivait 

-*  »*  At^n  Canaries. 


a.  .^x  A* /10R  i;ananes. 
Les  eaux-de-vie  étaient  une  branche  importante  du  commerce  dé 

Dunkerque  ;  il  y  arrivait  par  an,  tant  de  l'intérieur  que  de  l'extérieur, 
«Qviron  1  a,ooo  pipes  d'eau-de- vie ,  dont  plus  des  deux  tiers  étaient  e^or- 
tes  en  Aflg.v^w.-   .  4^,,,  ,^^  Pavà-Bas  et  dans  le  Nord. 


Tiue  iç  irayiuuaieui.  ;  q^ooo  oa?nera  ae  roui  âge,  ae  lout  sexe ,,  étaient 
employés  à  cette  febricatioD^  et  se  proGuraient  par  elle  les  moyens 
d'existence. 

^  Le  grand  cabotage  de  Dunkerque  foornissait  llafseille ,  Cette ,  et  lea 
autres  ports  de  la  Méditerranée ,  des  productions  industrielles  des  pro-» 
yinces  de  Flandres^>d'^ois^du;Hainautetdu  Cambresis,  et  rapportait 
les  productions  des  provinces  du  mfdi ,  ainsi  que  les  marcl]i0ndises  du 
Levant  fu'il  prenait  à  Marseille  ;  16  à  no  navires  de  doo  à  360  tonneaux 
et  de  i-a  à  .i5  hommes  d'équipage  appartenant  aux  armateurs  de  Dun- 
kerque  ,  étaient  constamment  employés  à  ces  échanges  de  province  à 
province.  •  . 
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^te  petit  cabotage  établissait  la  même  comspondance  pour  les  côtes  de 
FOcean  jusqu'à  Bayomie,  avec  180  à  aoo  bâtiinens  de  100  à  i5o  tou^ 
Beaux,  et  de  5  à  10  hommes  d'équipage,  dont  80  au  moins  appartenaient 
aussi  aux  armateurs  de  Dunkerque.  ' 

Ce  même  service  existait ,  des  côtes  de  la  Manche  jusqu'à  Rouea 
par  une  vingtaine  de  belandres,  de  4o  à  60  tonneaux,  qui  allaient  et 
Venaient  sans  cesse.  .  '^  "^ 

Le  principal  débouché  de  cet  immepse  ^ovisionnement  était  le* 

d'^ri  "T"^"'  ''  -00 à 4oo  tonneaux,  et  de  .5 à  .0  hommes 
^équipage,  appartenant  aux  armateurs  de  Dunkerque ,  y  transpor- 
U^t  les  produ^ons  de  la  métropol,,  et  n.ppor..Lt  du  sucre  d„ 

expéditions  se  fenaient  aussi  pour  les  Indes  etpour  la  côte  d'Afrique      " 
On  doit  citer  encore  Te  commerce  interlope  que  Dunkerque  feisait 

avec  PAngUtett*  p.n  |«  m«y.n^a«  fr..,^«.,«,  L^.  •-  < J^       ,    ™ 

foule  *e petits  bateaux  montés  par  ces  smogleurô ,  allaient  et  venaient, 
sans  cesse ,  misaient  la  trayersée  en  moins  d'un  jour ,  et  souvent  dans 
l'espace  de  quelques  heures ,  venaient  prendre  à  Dunkerque  des  ohîptq 
dont  rentrée  étaient  prohibée  en  AngleterrP  ^-  —""<>«  ^^^  forts  droits: 
Les  râoltats  de  ce*  commercé  étaient  d'autai^plus  précieux,  que  les 
«mogleurs  venaient  habituellement  àr  vide ,  6t  ne  fournissaient  pas  d'ob- 
jets en  échange  de  ceux  qu'ils  eiAportaient  et  qu'ils  paient  comptant. 

Si ,  aux  avantages  du  conmierce  et  des  relations  pacifiques,  il  Êillait  sub^ 
stituer  des  cœisidérations  militaires ,  les  comptés  de  l'amirauté  font 
conn^tre  les  résultats^onnans  de  la  guerre  auxiliaire  que  Êdsaient  les 
armateurs  de  Dunkerque. 

Aux  premières  hosttfîtés^,  leurs  vâiâseaux  de  commerce  étaient  rem- 
placés par  de  n^raabreux  corsaires  j  leurs  matelots  devenaient  d'intré^ 
pjides  marins}  les  eoupsicp'ils  portaient  étaient  d'autant  plus  sârs  qu'ils 
étaient  plus  rapides,  ayant  tout  sous  la  main:  à  la  navigation  paisible  du 
eommerce  succédait  immédiatement  la  course  la  plus  active. 


;^3  CANAllK  NAVIGABLES 

Dans  la  guewe  de  1666  et^  1667 ,  lés  corsaires  de  Ban- 
kerque  enlevèrent  à  Pennemi  un  grand  ûoinbfe  Aï  bâtitofcûs 

dont  la  valeur  fbt  estittiéc • ""^'    S>5ôo,«>o  . 

Dans  la  guerre  de  la  Ligue  d'Augsbouf g,  de  1688  à  1697 , 

les  prises  produisirent.......... «,»67,oob 

Dans  la  guerre  de  la  succession  d*sj>agtie ,  depuis  1702 
iusau'à  i7i3,  la  vente  de  i6i4  prises  monta  à  3o,5o6,ooof. 
\^  :..... 5o,5o©,ocfo 

Sommes  très  considërables  pour  le  temps^  où  était  alors  le 
commerce,  le  cours  dti  toârc  d^afgettt  et  le  bas  prix  de.ltf      ;  . 

inaid-d'œtiH're.Ccrdtàtofindecetiegdetreqttefeportdë 

,  Dunkerque  fbt  détruit  ;  cepeûdant  dans  la  goerrëafei '744  à 
1748^  le  produit  descotrirSes  Ait  estimé la^obôjOoo 

Dans  la  guerre  dite  de  7  ans,  qui  comtûeniça  «ri  if$, 
Dnnkerque arma  87 corsannes  qmnteni ©91  prises;  âopt la 

Y^dte  produisirit .". i&,'5o3,iaa 

lb[ifiD,  dans  la  guerre  d'Amérique,  1^300  prises,  depuis 

— »  o  1 1783 , fbreût estimées, a5,ooo,oc)of. 

» 

A  06  prod<Bt  il  îmX  a|oiiter  odui  des  ntoçolié  ^  dë£(  ^iftiÊST-^ti^'  fié 
pouvait  amener.  Ces  rançons ,-  dans  ta  guette  d^Amérï^tte ,  sèf  s^t 
étevées  à  7,579,680  fr^ 

Des  bénéfices  aussi  graiids  ont  cMMé  à  ^tanttiif'^ë»  peftes  qu'dtt  dbit 
9a  moiiis  estimer  dsoble»,  car  Ig  vente  dte»  ^iMr  lié  p49lâjettiaispr6^ 
duire  que  moitié  de  ce  qu'elle  a  coûté  à  ses  anftMOomv 

-  Après  avoir  .«posé  rabctca  élat  il«  ciM>se»>4ralatil  im  pM%  dtf^  I>6n- 
Isenqaë,  aiNràs arvètit tu oequciixiuis XViïlid'aVfflr rOMAll et pirvMspéHA^; 
cis  qu«  lii> Déortoiatioli'  loi  ovot  enleva  >  QottS'ttUMls^  j^i^seuter  étttt  état 
flbtaet        •  • 

La  rade  ^tt^tit  edt  foimée  pdr  djbit  battes  crti^n  dptnstte  CTûltJts  ;  sa 
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kmgtiedr  est  d'ënriroo  7^800  métrés  (é^ooo  toibes)  sur  i^yBo  nièires 
(xoootoise8)â^large;  on  j.€AU*epQrdeuxpid6e6,riiQeàr^^  etPautre 
à  l'ouest  ;  la  profooiddur  réduite  au  milieu  de  la  rade ,  est  d'enyiron 
8  mètres  (â5  pieds).  Tous  les  mo^efis  qui  deraient.  concourir  à  nettoyer 
le  port  ayant  été  détruits,  comme  on  Fa  vu ,  et  le  port  s'étant  comblé 
et  ruiné  de  plus  en  plus  pendant  la  révolution ,  on  a  eflectué  récemment 
les  travaux  oi-après. 

On  a  fait  l'ouverture  d'un  Canal  appelé  la  Cunette ,  depuis  celui  des 
Moêres  jusqu'au  chenal,  sur  une  longeurde  a,5oo mètres  (1980 toises), 
en  traversant  le  Canal  de  Furnes  et  une  branche  de  communication  du 
Canal  de  Jurneaà  celui  des  Moéres.  GeCaopla  été  construit  pour  donner 
aux  eaux  du  pays  un  débonché  dans  le  chenal ,  pour  assurer  Je  dessé- 
ehement  desttenres ,  et  pour  siippléef  èpioi  leS'Saisons  {rfûTienses ,  à  lin-» 
suffisance  de  Féduse  de  l'arrière  port ,  et  même  pour  la  remplacer  en 
cas  de  fortes  avaries  ;  e^fia  eç  Canal  a  eu  pour  Wt  d'pffî'ir  un  récipient 
commun  à  tou3  les  Canaux  qui  se  figent  vers  Dunkerque,  tels  que 
ceux  de  Bourbourgi  de  Bergues^et  de  Mar^ckâont  nousavops  déjà  parlé,, 
ceux  de  Bergues  et  de  Dunkerque  àFurnea,  et  celui  des  Moéres^^e  Vçn 
peut  regarder  comme  un  grand  Canal  de  dessèchement. 

Cette  réunion  ^e  Canaux  dans  un  récipient  commun  ,  donne  plus  de 
^cilité  pour  les  desséehemens ,  en  pouvant  abaisser  leurs  divers  niveaux 
à  la  marée  basse.  Mais  Tob^et  principal  est  de  se  servir  dii  volume 
de  ces  rastes  et  nombreux  afiluens ,  pour  opérer  des  chasses  d'eau 
énergiques  dans  le  ohenaL 

La  réunion  de  ces  Canaux  est  efiectùée  par  un  bassin  octogone  régu-^ 
Ker,  circonscrit  il  ufk  cercle  de  36*  mètres  de  diamètce ,  et  fondé  sor  gril- 
lage. lies.4  écluses  qui  y  viennent  oopcoorlr,  en  y  eSbctuant  lairéunion 
des  ÇsMiaux ,  sont  disposées  à. angle  droit  Leur  laideur  est  dé  8  mètres 
{K)ur  celles  qui  communiquent  avec  le  Canal  de  la  Cunette,  et  avec  l'em^ 
branchement  vers  le  Canal  de  Bwgiies^  de  6  métrés  pour  l'éd^se  vers^ 
le  canal  de  Fumes,  et  de  5  ipètres  pour  celle  verj9i4e  Canal  des  Moêres. 
La  tablette  de  couronnement  est  de  7  mètres  au-dessus  du  radier  ^  elle  est 
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de  niveau  pour  les  4  écluses  et  pour  les  murs  de  quais  ^  qui  sont  y  ainsi  que 
ks  écluses  et  les  murs  en  aile  et  retour ,  construits  entièrement  en  belles 
pierres  de  taille.  Chaque  échise  est  fermée  par  deux  portes  à  yentaux, 
busquées  tant  du  côté  du  Canal  que  du  côté  du  sas ,  afin  de  racheter 
le  niveau  des  eaux,  qui  est  variable  pour  les  diffêrens  Canaux,  et  même 
pour  chaque  Canal ,  par  le  tirage  .des  eaux  du  pa  js  auxquelles  les  Ca*- 
naux  servent  dq  décharge  çn  même  temps  qu'ils  servent  à  la  navigation. 

Les  portes  d'éclqse  de  ce  sas  octogpne  se  manœuvrent  par  des  vén- 
ielles et  des  cabestans ,  ayec  des  poulies  de  renvQi  horizontales. 

De  plus  on  a  reconstruit  là  jetée  de  l'ouest  sur  soob  mètres  (ioa6  toises) 
de  longueur,  et  une  estabade  de  70a niètres ( 55g  toises)  sur  la  jetée  de 
Test  ;  cette  estacade  est  en  charpente ,  ayant  tillac  jpour  le  halage  des 
navires. 

L'écluse  d'embouchure  du  Canal  de  la  Cunette  dans  le  chenal  forme 
i'écluse  de  chasse.  Elle  a  10  mètres  de  large;  chaque  ventail,  qui  a  7  mè- 
tres de  haut  sur  ô^So  de  large,  est  ^amide  3  yannes  de  a",6o  de  hauteur, 
sur  i^jao  de  largeur;  les  vannes  se  lèvent  par  le  moyen  d'un  cric  quand 
on  veut  opérer  les  cihassçs. 

Cette  écluse  est  fondée  sans  grillage ,  et  seulement  garnie  de  palplanches. 
^es  bajoyerç  ont  8  mètres  de  hauteur  ;  -son  radier  est  établi  au  ni- 
yeau  des  eaux  de  la  basse  mer  ;  il  est  en  belles  pierres  de  taille ,  ainsi  que 
récluse  et  les  quais ,  qui  s'étendent  depuis  Téclusie  jusqu'au  chenal  sur  plu? 
de  100  mètres  dé^^  développement  ^      * 

Malgré  ce  concours  de  moyens,  Fefiètdes  chasses  d'eau  dirigées  par 
cette  écluse  est  encore  insuffisant  pour  rompre  la  barre  qui  se  forme  à 
peu  de  distance  des  jetées  ;  on  peut  attribuer  en  partie  cet  inconvénient 
^  la  direction.que  l'eau  dans  toute ^a  force  éprouve  en*  entrant  dans  le 
chenal ,  malgré  la  grande  ouverture  de  l'angle  qui  la  dirige. 

^On  a  réclamé  encore  comme  nécessaires  les  travaux  ci-après. 
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La  construction  du  pont  de  la  citadelle /dont  la  dépenae  i 
est  évaluée -      7a,ooofr 

Le  dévasement  du  port,  estimé 1179909 

La  réparation  de  Técluse  de  rarrière-port,  estimée. ....  85, 180 

La  réparation  des  jetées 171,857 

La  construction  d'un  quai  du  côté  de  la  ville •  1,284,600 

La  construction  d'un  bassin  de  retenue  à  Touest  du  chenal,  5oo,ooo   . 

La  construction  d'une  écluse  de  chasse ,  à  environ  Soc"*"* 

de  l'extrémité  des  jetées-,  et  travaux  adjacens ,  estimés. .  796,765 

Total. 5,026,2896-. 

En  1818 ,  M.  le  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées  se  rendit  à 
Dunkerque ,  et  reconnut  l'état  déplorable  du  port  ;  il  conféra  avec  les 
autorités,  et  promit  son  appui  et  les  secours  du  Gouvernement,  si  le 
pays  voulait  s'imposer  des  sacrifices  et  contribuer  à  la  dépense. 

Les  administrations  locales  délibérèrent  sur  cette  proposition ,  et 
guidées  par  leur  patriotisme,  elles  ont  offert  de  donner,  dans  l'espace 
de  1 5  ans ,  pour  la  confection  des  travaux  ci-dessus  désignés ,  savoir  : 

Dunkerque 6oo,ooofr. 

Le  Conseil  général  du  département 600,000 

Lille i5o,ooo 

Total i,55o,ooofr. 

àlaconditîon  que  le  Gouvernement  complèteraitla  somme  de5,ooo,ooo  fr. , 
montant  des  devis,  et  ferait  exécuter  les  travaux  en  trois  années. 

Le  conamerce  de  cette  ville  a  offert  d'avancer  en  trois  ans  les  3,ooo,ooofr. 
votés. 

Ce  concours  de  dispositions  méritait  un  plein  succès.  Une  loi  vient 
d'ordonner  l'exécution  des  demandes  dont  nous  venons  de  faire  l'exposé. 
Les  travaux  doivent  être  terminés  en  trois  ans ,  et  se  suivront  de  ma- 
nière à  ne  Élire  qu'améliorer  journellement  le  service  du  port  de  Dun- 
kerque ,  sans  jamais  l'interrompre  ;  leur  confection  rendra  à  ce  port 
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Canaux  de  grAiMJic  navigation,  à  point  de  partagée,  que  nous  ayons  (i). 
JSFous  ayon$  reconnu  que  chacun  d'eux  présentait  les  conditions  les  plus 
désirables;  pour  la  navigation  la  plus  active,  enfin  nous  ^vons  constaté 
qu'il  ne  fallait,  pour  déterminer  la  confection  de  cette  ligne ,  que  la  con-' 
struction  d'un  Canal  latéral  à  la  Loire,  entre  Digoinet  Briare  (dont 

4  1 

nous  devons  donner  particulièrement  le  projet). 

Pour  completter  et  justifier  l'idée  que  nous  devons  prendre  de  l'im- 
portance de  cette  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  nous  allons  lui 
appliquer  ici  des  observations  comparatives ,  qui  détertninetont  les  ré- 
sultats heureux  qu'elle  doit  produire ,  d'après  ceux  qu'a  opérés  la  prin- 
cipale ligne  navigable  d'Angleterre. 


(i)  Ces  Canaux  de  grande  navigation ,  à  point  de  partage ,  ne  sont  qu'an  nombre 
de  cinq  ;  car  les  Canaux  du  Loing  et  de  Beaucaire  ne  sont  que  des  Canaux  de 
dérivation  ;  on  comprend  dans  ces  Canaux  h  point  de  partage ,  celui  d'Orléans , 
parce  qu'il  se  rattache  à  la  grande  ligne  navigable ,  quoique  ne  se  trouvant  point 

f 

dirjectement  sur  son  trajet. 


.* 


LIVRE  IV. 


OBSERVATIONS  COMPARATIVES 


Sur  les  deux  principales  lignes  navigables  d^ Angleterre  et  de  France, 
et  leur  influence  sur  le  système  de  la  navigation  intérieure,  enfin 
sur  les  résultats  du  perfectionnement  de  la  navigation  intérieure, 
pour  la  richesse  agricole  et  commerciale ,  et  même  pour  la  puis- 
sance de  P  Etat 


ÏjN  donnant  la  description  détaillée  de  la  ligne  navigable  de  Londres 
à  Liverpool,  nous  avons  observé  que  les  résultats  qu'on  en  avait  obtenus 
avaient  dépassé  toute  espérance,  et  nous  avons  donné,  page  58,  un 
tableau  des  divers  trajets  qui  la  composent ,  et  qu'on  voit  désignés  dans 
la  planche  II ,  qui  présente  le  profil  ou  la  coupe  de  cette  ligne,  avec  Tin- 
dication  des  quarante-cinq  embranchemens  de  Canaux  qui  s'y  sont 
successivement  rattachés. 

La  planche  VI  présente  le  tableau  itinéraire  et  la  coupe  ou  profil  de 
notre  ligne  navigable  du  nord  au  midi. 

En  comparant  Fune  avec  l'autre ,  on  doit  observer  que ,  dans  cette 
dernière  ligne ,  les  hauteurs  ou  pentes  et  contrepentes  à  racheter  ou 
franchir  sont,  proportionnellement  avec  le  trajet  total  delà  ligne  (qui 
est  d'environ  377  de  nos  lieues  de  2,000  toises  ) ,  moins  considérables 
que  celles  de  la  ligne  navigable  de  Londres  à  Liverpool ,  dont  le  trajet 
n'est  que  de  s64  milles  anglais ,  qui  équivalent  à  environ  10g  de  nos 
lieues;  il  esta  remarquer  que  pour  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de 
la  France,  on  n'a  à  traverser  que  6,4oo  toises  (  3,283  met.  )  de  souterrains 
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(  page  174  et  suivantes  );  nous  allons  en  donner  ici  une  idée  plus  coiiir 
plette  sous  le  rapport  de  la  richesse  agricole ,  par  un  tableau  comparatif 
de  divers  produits  de  ce  genre  en  Angleterre  et  en  France.  Nous  y  join- 
drons des  observations  sur  ce  qui  en  résulte  pour  la  richesse  commer- 
ciale ,  et  par  suite ,  pour  la  puissance  de  l'Etat. 

Après  avoir  ainsi  constaté  les  avantages  et  la  nécessité  où  se  trouve 
la  France  d'établir  un  système  de  navigation  comparable  à  celui  de 
l'Angleterre ,  nous  examinerons  les  causes  qui  ont  fevorisé  le  système 
de  navigation  intérieure  dans  ce  dernier  royaume ,  nous  tacherons  de 
reconnaître  celles  qui  nous  manquent,  et  de  rechercher  les  moyens  de 
les  acquérir  ou  d'y  suppléer. 


PE  FRANCB.'     .'  J 
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TABLEAU  COMPARATIF 


«    r  « 


De  divers  produits  agricoles  de  la  France  et  de  Vjingleterre. 

C<  Tableau  est  établi,  pour  ce  qui  concerne  TAngleterre,  d'après  les  calculs 
de  M.  Colqhoun ,  dans  son  Traité  sur  la  richesse  et  la  puissance  des  trois 
Royaumes  «unis  (3*  édition,  i8i5),  ouvrage  uès  estimé  en  Angleterre;  et 
pour  ce  qui  concerne  la  France  ,  d'après  le  Traité  de  l'industrie  française  de 
M.  le  comte  Chaptal,  ai  justement  réputé.  (Ces  calculs  se  rapportent  à 
Tannée  181a.) 


DESIGNATION 


des  produits. 


▲  lIGLBTBamE. 

Evaluation  en 
francs. 


Agriculture  , 
toutes  ses  branches 

réunies. . .  * 

Pommes  de  terre.  • 
Beurre  et  fromage, 

'Tumeps*. 

Laines 

Fumîer 

Moutons 

(oubètes  à  laine).. 

Bœufs  et  vaches 

(*ou  bétes  k  cornes). 

Chevaux 


4,868,932,000 
329,g52>ooo 

119,200>000 

333,620,000 

123,007,000 

2  3>  840,000 


FaANCE. 

Evaluation  en 
francs. 


OBSERVATIONS. 


Nombre. 
42,000,000 

io,ooo>ooo 
i,8oo>ooo 


41678,708,000 
69,402,000 
78,200,000 

81,339,000 


Nombre. 
42,521^000 


6,668,000 


(A) 
(B) 

(C) 

CD) 
(E) 


(F) 


(G) 


1,656^000  I  (H) 


(A)  La  quantité  de  terres  en  culture  pour  les  trois  Royaumes-unis  est  de 
25,000,000  d'hectares^  et  pour  la  France,  elle  est  de  52,ooo,ooo  d'hectares. 

Tome  IL  60 


470  CANAUX  NAVIGABLES 

Nous  aurions  pu  faire  des  observaUons  analogues  et  encore  plu9 
sensibles  sur  les  produits  noiétallurgiques,  mais  nous  n'avions  point  de 
base  assez  positive  pouries  établir;  ce  que  nous  avons  vu  des  exploi- 
tations de  miues  créées  et  favorisées  par  des  Canaux  y  suffît  pour  en 

On  porte  à  i  ,000,000  d*hectares,  les  terres  incultes  conyerties  en  terres  labou- 
rables, sous  le  règne  de  Georges  III.  H  est  h  remarquer,  dans  cette  comparaison 
de  produits ,  que  la  France  peul  cultiver  tous  les  produits  de  l'Angleterre,  et 
quelle  en  possède  que  l'Angleterre  ne  peut  acquérir,  tels  que  êea  vins,  estimés, 

année  commune ^  19,000,000  fr. 

Ses  huiles •        70,000,000  fr. 

Les  soies  estimées ,  y  compris  la  filature .'••.••        d3,56o«ooo  fr. 

Total 8ig,56o,ooo  fr. 

(B)  L'Angleterre  exporte ,  année comzniine,  pour  5,95o,ooo  fr.  de  pommes  de 
terre. 

(  C)  La  culture  tks  tnmeps  a ,  comme  celle  des  pommes  de  terre,  singulière* 
ment  amélioré  les  asssolemens.  Il  j  en  a  plusieurs  variétés,  que  l'on  emploie 
suivant  la  nature  du  terrain  et  l'espèce  de  bétail  à  nourrir.  On  les  sème  en  juillet, 
après  les  récoltes  susceptibles  d'être  faites  h  cette  époque  :  ils  reposent  la  terre  , 
et  la  préparent  pour  d'autres  genres  de  produits.  Us  fournissent  pour  Thivernage 
une  nourriture  fraîche  et  bienfaisante. 

On  évalue  leur  consommation ,  pour  les  bétes  à  cornes ,  à  un  demi  acre  (ao  ares), 
par  tête,  par  an ,  et  on  l'estime  environ  3  liv.  at.  La  consommation  .pour  les  mou- 
tons est  estimée  à  a  shellings  par  tète,  ce  qui  fait  à  peu  près  le  sixième  du  prix 
de  leur  nourriture,  qu*on  évalue  k  12  shellings  par  an.  Un  acre  de  terre  en  tur- 
neps  doit  fournir  à  1  hivernage  de  soixante  moutons. 

(  D  )  La  différence  dans  le  prix  des  laine^,  relativement  au  nombre  des  moutons, 
qui  est  à  peu  près  le  même  dans  les  deux  l^tats,  peut  être  attribuée  à  la  supériorité 
des  toisons  de  quelques  variétés  de  bêtes  k  laine,  qui  sont  tcès  soignées  en  Angle- 
terre, telle  que  la  race  du  Liucolnshire ,  sans  cornes,  dont  la  laine  a  de  12  à 
16  pouces  de  France  de  longueur ,  et  dont  le  poids  est  de  9  à  10  livres  par  toison. 
Celles  d'Hereford  et  de  Shetland,  dont  la  laine  se  vend  3  shellings  la  livre. 

Nous  n'avons  pu  avoir  des  données  certaines  sur  la  quantité  de  moutons  de  race 
espagnole  existante  maintenant  4ans  les  deux  Eûats/  maÎA  il  est  à  remarquer  que 
l'Angleterre  importe  encore  environ  7,006,000  de  livres  de  laines  d'Espagne  lavéejs, 
par  an,  pour  ses  manufactures,  dont  le  bétiéfice  total  pour  cette  branche  est  d'en* 
yirob  4^7^000,000  fr.  par  an. 
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donner  une  idée  ;  quismt  à  la  prospérité  des?  iiidOttlA(^iirM^]^^  <9i  yu  les 
Canaux  d'Anglétertre  créer  à  cet  égard  les  étàbiîasetaeûa  les  plus,  éton- 
nans.  Nous  allolis  insister  ici  sur  ce  qui  tient  à  la  richesse  agricole, 
parce  qu'elle  doit  être  considérée  en  France  comnit!  la;  plus  essentielle 
et  la  basé  de  toutes  les  autres.  <     : 

On  trouve  upe  source  d'observatioiis  intéressantes  pour  là  richesse 
commerciale  et  manu&cturière ,  et  même  pour  la  p^isëauôe  de  l'Etat  y 


^^n^mammmmmttmimÊmÊmmmmmÊ^^i^^aimm^ÊmtmÊ^mmÊH^^atmÊÊ^mltàmmtm^tm^kmmmmmmmit^Êmta 


En  1790,  l'Angleterre  produisait  32,ooo,ooode  livrés  de  laine ^  en  i8iS,  elle 
en  a  produit  ii5,ooo,ooo,  et  la  France  n'en  produit  qa'enniron  6à,ooo,oo&  liy. 
pesafit. 

(E)  Rien  ne  contribue  plus  à  la  fertilité  dn  sol  que  la  facilité  du  transport  des 
fumiers.  La  memiott  qu'on  en'  liait  dans'lea  prpduita  apicoles  prouve  Tiatérét 
qu^on  y  porte  en  Angleterre. 

(F)  On  voit,  en  comparant  le  nombre  de  bêtes  à  la  superficie  du  sol  des  deux 
paya,  quel  encouragement  notre  émulation  peut  encore  recevoir  pour  cet  article 
et  pour  les  deux  stiîvan'sl  '  ' 

(G)  En  1 79^,  rAn^léièrreproduisàft  i8,ôoo,oôtrUr.  pesant  de  cuir,  h  rakon  d*un 
poids  commun  de  5%  livres  chaque  peau;  en  i8o5 ,  elle  produisait  100,000,000 
pesant  «  à  raison  d'un  poids  commun  dB^9a  livres. 

La  France  ne  prodqit  en  cuir  qu'environ  55|QpO|000  pesant,  à  raison  d'un 
poids  commun  de  56  livres  chaque  cuir. 

(H)  On  n'avait  pas  manqué  d'objecter,  lors  de  l'établissement  du  système  de 
navigation  intérieure  en  An^eterré,  que  le  grand  nombre  des  Canaux  ferait  di- 
minuer le  nombre  des  chevaux,  en  dhainniAt le  nonubte  des  charrois  :  l'expé- 
rience a  prouvé  tout  le  contraire ,  les  cb^r^ois  se  sont  m.ultipliés  avec  les  produits. 

Nous  devons  observer  que  quelques-unes  de  nos  provinces  contiennent,  h  elles 
seules,  plus  de  localités  favorables  ïi  Téducation.  des  diverses  races  de  chevaux, 
que  n'en  offre  toute  l'Angleterre. 

Par  exemple,  )'ai  vu,  en  1818,  duti^lét^  mbmagnes  de»  Basses -Pyrenéee, 
pn^^s  oatftl  de  la  précieuse  race  du  eheral  navftrain,  autrefois  ^  productive,,  et 
aujourd'hui  presque  perdue,  louer  de  vastes  pfttux!ages,  à  raison  de  5  fraiics  par 
t^le  de  cheval ,  po«r  le  temps  qui  s'écoule  entre  U  fonte  des  neiges  et  l'époque  ^ 
oii  elles  tombent.  J'ai  vti  en  méiné  tempe  loBèi^  d$.ee»  pftiurages  à  des  troupeaux 
de  moutons  espagnols  de  plnsienisiaaiUûnrs^  à  nisoiï  de  id  sols  par  tâte,  parce 
que  nous  n'en  gisions  nous-mêmes  aucun  usage. 
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dans  cette  diflEàrence  remarquable  <ïui  existe ,  tfaprès  Te  tableau  qu'on 
vient  de  voir,  entre  la  supériorité  de  la  ricbesee agricole  de  ^Angleterre 
et  celle  de  la  France ,  comparativement  à  Pétendùe  de  leur  territoire  y 
puisque  celui;  dèia  France,  avec  une  superficie  plus  que  double,  n'a  pas  , 
une  masse  de  produits  plus  élevée,  quoique  ajânt  uiie. population  d'ua 
tiers  plus  Forte,  et  quoique  possédant,  comme  on  l'a  vu,  pour  plus  de 
800,000,000  fr.  de. produits  que  PAn^eterre  ne  peut  acquérir ^  tandis 
qu'elle  peut  cultiver  Xoua  les  produits.de  ce  dernier  État. 

Efifectivement^  cette  supériorité  comparative  dans  les  produits  agricoles 
de  l'Angleterre  ne  peut  exister  sans  en  déterminer  uqe  proportionnelle 
dans  la  richesse  particulière.  Il  en  résulte  encore  plus  d'améliorations  ,€t, 
par  suite,  plus  dé  capitaux  productifs.  Les  consouHna  lions  se  multiplient 
en  raison  de  ces  diverses  cattses ,  les  manufactures  en  profitent,  et  les* 
impôts  indirects  sur  les  consommations  s'accroissent  (1). 

Les  faits  prouvent  l'intérêt  et  la  vérité  iïe  cette  observation. 

D'après  les  calculs  de  ColqhoUn  (édition  déjà  citée,  page 69),  les> 
bénéfices  du  commerce  intérieur  pour  les  trois  Royaumes-unis,  montent, 
otinée  commune ,  à  68,:658,946  Ust.. , 

L'année  commune  de  bénéfice  du  cotiiv 
merce  extérieur  ou  d'exportation  est  die  64,67 i,o54r.st.; 
mais  nous  croyons  qu'on  peut  déduire 

sur  celui-ci •. a^.  «.••  •••••.  10,000,000» 

montant  annuel  de  la  taxe,  des  pauvres; 

car  cette  taxe,  et  surtout  son  accroisse-  "" 

ment,  ont  pour  cause  principale    les  ' 

chances  de  non- valeur  qu'éprouvent  les  , 

manufactures,  pou!*  un  système  d'ex- 


'  I 


(1)  Par  exettple ,  1m  droits-. d'ie^Leise,  en  Angleterre^. qu'on  peut  compsirer  ait 
nos  droits  rëunî  s, 'sur  toutes  lesàénsommaiîoiis  y  rapportent-  maintenant  environ- 
a2,ooo,oooliv.  sl'érl. ,  somme  double  de  la  totalité  des  împ^tn  que  payait  l'A'ngle- 
terre  en  1 7  •;  5 ,  et  qu  i  fait  pki»  des  trois  oinquièmea  en  sus  de  la  toulia*  du  produit; 
de  nos  contributions  indirectes.  ^  :  -. 
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portation  qui  tient  aux  dispositions  des    d'autre  part  e8,658,g46Lsl. 
peuples   étrangers,  et  qui  est  subor- 
donné  à  leurs  progrès    en   industrie 
ainsi  qu*à  leurs  importations,  que  tous 
cherchent  à  diminuer* 

Cette  déduction  de  la  taxe  des  pauvres 
réduit  le  bénéfice  net  d'exportation  à      44,571  ,o54    44,671,054. 

Alors  la  masse  totale  du  bénéfice  net  du  commerce  vin- 
glais,  tant  intérieur  qu'extérieur ,  peut  n'être  évaluée  que  1 1 5,23o,ooo  1.  st. 

D'où  il  résulte  que  le  bénéfice  du  commerce  relatif  à  la  consomma-- 
tion  intérieure  forme  environ  les  trois  cinquièmes  du  bénéfice  total  du 
commerce  de  TAngleterre.  • 

Mais  la  population  de  l'Angleterre  ne  faisant ,  comme  on  Ta  vu,  qu'en- 
viron les  deux  tiers  de  celle  de  la  France,  il  s'ensuit  que  la  France  pourrait 
acquérir  pour  le  bénéfice  du  commerce  relatif  à  sa  consommation  inté- 
rieure un  montant  équivalant  à  la  totalité  du  bénéfice  du  commerce  inté- 
rieur  et  extérieur  de  l'Angleterre ,  si  un  système  complet  de  navigation 
intérieure  opérait  les  mêmes  avantages  que  ceux  qu'il  a  déjà  déterminés 
en  Angleterre,  pour  la  richesse  agricole  qui  fait  naître  et  alimente  dans, 
la  même  proportion  là  richesse  manufecturière  j  et  ses  revenus  pour  les 
contributions  indirectes  s'accroîtraient  dans  la  même  proportion,  sans 
que  les  droits  fussent  augmetités,  et  même  en  allégeant  les  plus  onéreux. 

Un  tel  moyen  d'accroissement  pour  la  richesse,  et  par  conséquent  pour 
les  consommations  qui  augmentent  le  revenu  des  contributions  indirec- 
tes, est  d'au  tant  plus  essentiel,  qu'ilmetà  même  d'alléger  les  conlributions 
directes,  toujours* plus  onéreuses:  ainsi  la  contribution  foncière  (  land 
tax  )  en  Angleterre  n'est  que  de  i,a35,ooo  liv.  sterl. ,  ce  qui  ne  fait  qu'à 
peu  près  le  soixantième  de  la  totalité  de  ses  impôts  annuels  3  le  culti- 
vateur met  en  améliorations  et  rend  capital  productif  tout  ce  que  le  fisc 
ne  lui  enlève  pas.  S'il  peut  multiplier  ainsi  ses  produits,  il  multiplie  dans 
ia  même  proportion  ses  consommations  >  et  accroît  par  là  les  impôts  in-' 
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directs  d'une  valeur  multiple  de  ce  qu'il  a  payé  de  moins  en  impôt 

direct  sur  ses  matières  premières  de  produits  (i). 

A  l'appui  de  ces  observations  sur  le  produit  des  Canaux  navigables 
pour  l'État ,  on  doit  se  rappeler  que  celui  de  nos  Canaux  qui  a  coûte  le 
plus  cher  (le  Canal  de  Languedoc)  a  donné  en  six  années  au  commerce 
une  économie  égale  au  prix  de  sa  construction,  et  qu'il  a  valu  à  l'Etat 
un  bénéfice  pareil  sur  les  impôts,  ayant  donné  aux  prodnitd  agricoles 
un  accroissement  annuel  d'environ  les  deux  tiers  de  son  prix  originaire  j 

et  on  a  remarqué  que  la  proportion  du  bénéfice  avec  les  dépenses  avait 

•  < 

été  encore  plus  grande  pour  les  autres  Canaux  (  page  Sog  ).  Ces  exemples 
justifient  les  calculs  que  nous  venons  de  faire,  et  sont  de  nouveaux  gages 
de  nos  espérances. 

Devant  considéref  les  Canaux  sous  les  divers  points  de  vue  d'utilité 
qu'ils  peuvent  avoir  en  France,  nous  ajouterons  une  observation  qui 
présente  peu  d'importance  pour  l'Angleterre,  mais  qui  dans  certaines 
circonstances  pourrait  eti  acquérir  beaucoup  pour  la  France. 

L'Angleterre,  environnée  de  mers  dont  elle  est  maîtresse,  et  à  Tabri 
de  toute  invasion  >  n'a  fait  établir  qu'un  seul  Caaal  sôuS  le  point  de  vue 
militaire.  On  a  vu  qu'il  fut  construit  en  face  de  nos  côtes ,  lorsque  nous 
paraissions  nous  occuper  dans  le  port  deBouTdgne  d'un  projet  de  des- 
cente en  Angleterre  (page  i63).  Mais  plusieurs  Ëtats  ont  considéré  les 
Canaux  comme  des  moyens  de  défense,  et  en  ont  établi  sous  ce  point 
de  vue.  On  peut  se  rappeler  que,  lors  de  Feritrée  des  troupes  étrangères 
en  France  en  i8i4,  les  canaux  qui  se  trouvèrent  dans  la  direction  de 
leurs  opérations  furent  considérés  comme  moyens  de  défense;  et  le  Canal 
de  Saint  -  Denis ,  quoique  n'étant  pas  fini ,  et  ne  contenant  point  en- 
core d'jeaik,  parut  le  meilleur  des  appareils  de  défense  disposés  près  Paris. 


(i)  L'augmemaiion  des  produits,  et,  par  suite,  ceUe  des  consommations  et 
des  revenus  des  impôts  indirects,  étant  une  conséquence  certaine  de  rétablisse- 
ment des  Canaux  navigables ,  nous  devions  insister  sur  cette  partie  essentielle  de 
leur  utilité  pour  l'Etat. 
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Nous  avons  cilé  quelques  exemples  de  cette  destination  spéciale  dans 
la  description  des  Capaux  de  la  Sensée',  de  la  Bassée,  d'Aire  à  Saint- 
Omerj  et  cette  idée  de  considérer  les  Canaux  sous  le  rapport  de  la  dé- 
fense du  pays  doit  prendre  un  nouvel  intérêt,  quand  on  remarque  qu'elle 
faisait  partie  du  projet  ordonné  par  Louis  XYI  pour  lier  ensemble  nos 
places  frontières ,  depuis  Strasbourg  jusqu'à  Dunkerque ,  par  une  ligne 
qui  servît  à  la  fois  aux  communications  navigables  et  à  la  défense. 

Si  l'on  devait  continuer  le  système  actuel  de  guerre  au  moyen  d'inva- 
sions nombreuses ,  qui  permettent  de  détacher  des  troupes  suffisantes 
pour  masquer  les  places  fortes ,  et  porter  des  corps  d'armée  en  avant 
sans  être  inquiété ,  les  moyens  de  défense  que  peuvent  offrir  les  Canaux 
navigables  prendraient  un  intérêt  de  plus  j  il  suffirait  d'apporter  à  leur 
construction  quelques  modifications  peu  dispendieuses ,  comme  par 
exemple  de  donner  de  plus  grandes  diniensions  à  leur  lit,  de  jeter  les 
.déblais  du  côté  convenable  pour  former  un  parapet  avec  berme  et  em- 
brasures, et  leurs  écluses  recevraient  au  besoin  les  ouvrages  nécessaires 
à  leur  protection  et  à  leur  défense. 

Ce  n'est  point  ici  le  lieu  de  donner  plus  de  développement  à  cette 
considération  y  quelque  importante  qu'elle  puisse  être,  et  nous  nous  con- 
tenterons de  rappeler  Fattention  sur  les  nombreux  avantages  que  nous 
avons  précédenunent  décrits. 

Ce  qu6  l'on  a  vu  de  l'influence  étonnante  du  perfectionnement  de  la 
navigation  intérieure  sur  la  richesse  particulière,  sur  la  prospérité 
publique,  sur  les  revenus  et  la  puissance  de  l'Etat,  pourrait  faire  pré- 
férer, en  les  comparant,  ce  que  vaut  l'amélioration  de  la  navigation 
intérieure,  à  ce  que  produiraient  les  guerres  et  les  conquêtes  les  plus 
dispendieuses. 

Après  avoir  constaté  les  avantages  recueillis  par  l'Angleterre ,  après 
leur  avoir  comparé  ceux  que  la  France  doit  espérer,  nous  allons  recon- 
naître les  moyens  les  plus  favorables  pour  les  lui  assurer. 


■       ^■■■-  ■  ■■■!  Il  ■■  ■!■■■  lll» 


LIVRE  V. 


Recherches  sur  les  moyens  cT établir  en  France  un  système  de 
navigation  intérieure  pareil  à  celui  de  l'Angleterre. 


\Js  peut  se  rappeler  que  le  gouvernement  anglais  n'a  fait  construire  en- 
tièrement à  ses  frais  que  le  Canal  royal  militaire  et  le  Canal  Calédo- 
nien; qu'il  n'a  fait  que  coopérer  en  partie  au  Canal  deCrinan-et  donner 
dçs  avances  pour  quelques  Canaux,  comme  pour  le  Canal  de  Forth  et 
Clyde,  en  se  rendant  actionnaire. 

Tous  les  autres  Canaux ,  dont  généralement  on  évalue  les  dépenses  to* 
liTiles  à  plus  d'un  milliard  de  nos  francs,  ont  été  construits  par  des  sociétés 
par  ticulières^  et  l'Angleterre  est  le  seul  Etat  qui  présente  aujourd'hui  cette 
espèce  de  phénomène  de  prospérité  publique.  Nous  reconnaîtrons  que 
cette  particularité  si  avantageuse  à  l'Angleterre  tient  à  un  concours  de 
circonstances  qui  n'existent  point  dans  d'autres  pays ,  où  les  Canaux  navi- 
gables n'inspirent  pas  une  émulation  aussi  générale  y  quoique  l'esprit  d'asso- 
ciation y  exerce  une  action  remarquable  pour  d'autres  genres  d'entre- 
prises; par  exemple,  l'esprit  d'association  exerce  le  plus  grand  empire 
dans  les  États-Unis  d'Amérique  ;  on  en  a  une  preuve  par  la  société  des 
bateaux  à  vapeur,  qui ,  en  1816,  avait  déjà  fait  établir  962  de  ces 
bateaux  (1).  Cependant  le  gouvernement  est  obligé ,  pour  déterminer  un 
système  de  navigation  intérieure  par  associations  particulières ,  de  prêter, 
jusqu'à  concurrence  du  quart,  les  fonds  nécessaires  aux  entreprises  re- 
connues utiles  y  sous  la  condition  de  ne  retirer  aucun  intérêt  de  ses 
capitaux  jusqu'à  ce  que  le  dividende  de  l'entreprise  rapporte  6  pour  ^, 


^i)  New-York  Direclor)^  (Journal  anglo- américain)  1816. 
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On  voit  en  AUemdgne  Tesprit  d'association  dans  I^  plus  graodë  activité 
pour  les  mines»  dont  les  actions  modiques  sont  répandues  dans  toutes 
les  classes ,  et  cet  e^rit  ne  présente  aucune  sg[>plicatiQn  pour  les 
Canaux  nayjjgfibles. 

Chez  nous  Pe^it  dissociation  se  manifestç  ^ssi  >  PQl^mfiiïiwt  pour 
divers  modes  de  placement  de  capitaux  pouir  nos  coi|ipag<u,Q§  d'assu^ 
rances,  et  poqr  nos  louables  sociétés  de  prévoyance. 

Cependant  l'émulation  particulière  en  l^rançe  se  trouve  çp  qm^^flue 
sorte  en  stagnation  pour  les  entreprises  de  Canaux  navigabl^. 

Nous  allons  rechercher  dans  les  moyens  d'exécution  dçs  Capan^  d'4^- 
gleterre  ceux  que  nous  possédons ,  ceux  que  noMs  pouvons  acquérir  9 
enfin  ceux  au^ïiquels  nous  4cyons  suppléçr  P9ur  avoir,  un  çy^ténje  dje 
havigaiipn  analogue  m  s|w-  Nous  çopsi^érfepn?^  ce  ftyji  appartient  ^ 

x^.  A  la  conception  de  ce»  Canaux  ; 

â^  AlieQr9travau:pcd'art,  àjcçuif:  de  leujrs  procédés  quinoui^  manquent; 

3\  A  leur  légi$la|iion  1  à  leur  adqiûmstration  ; 

4%  Enfin  au^  luojiçp^  de  sijd^je^  j^^  dépei^s^  pour  former  pt  jt^çr- 
miner  ces  entreprises. 

PqW  le^  conceptions^  ilja'^n  exista  point  d'au^i  bielle  en  Angleterre 
ifa^  nçtre  Canal  4u  Jj^nguedçc^  et  nous  n'avons  point  dç  çïodèle  à  y 

chercher, 

Xi'AnjÇhtwre  posçntç,  coroniç  l^  JFrancç,  de?  e^mples  d'entreprises 
ruipueuçes  Xoitej?  çans  s'^c  a§9JW^^  4e  Jka  ,quan)l?té  d'eau  nécessaire  pour 
alimeflijter  le  Canal  et  remp^çe^  les  perjtes  épormes  qui  se  font  par 
les  filtrations.  M.  Ôutclif  ^  un  de  leuii^  ingénieqés  les  plus  estimés  y 
évalue  les  dépenses  pçrdues  nar  suite  de  telles  illusions  à  plus  de 
900^000,000  ^e  noSiGroncS;  et  ce^e  leçon  dans  \un  pajs  ^qui  doit  être 
si  pçlairé  par  rexpérience  à  cet  égard,,  pst  )>ien  plus  frappant^  po|ir  {e 
ijôtre. 

Les  Anglais  nous  ont  donné  \ieu  de  reOonnaiti;e  que,  mêpiQ  chez  eux, 
les  machines  à  vapeur  ne  pouvaient  suffire  seules  à  alimenter  un  Canal  ; 
'MBaiHiKi'aTU,^onr!e€»naI  deftrminghànïjtjae ,  qnoî<;(ù'Hfihdéfà  âHmenté 
Tome  IL  61 


V 
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par  la  dérivation  de  petites  rivières  et  par  des  machines  à  vapeur,  qui 
puisaient  l'eau  dans  les  nombreuses  mines  voisines  du  Canal,  et  dont- 
plusieurs.  avaient  une  force  de  loo  chevaux ,  il  a  fallu  établir  \o  machines^ 
à  vapeur,  qui  n'ont  d'autre  but  que  de  faire  remonter  l'eau  de  sàs  infé- 
rieurs d'écluses  accolées,  dans  la  retenue  qui  leur  e9t  supérieure,  et 
indépendamment  de  ce  moyen ,  il  a  fallu  abaisser  de  28  pieds  le 
bief  d,e  partage,  sur  une  longueur  d'environ  1,000  mètres,  afin  d'yrc- 
cueilHi%  en  raison  de  son  abaissement,  une  plus  grande  quantité  d'eau 
(pageSi). 
Les  machines  à  vapeur  seraient  d'un  emploi  bien  plus  défavorable  en 

•  '  *  •  •  • 

France  à  cause  de  la  cherté  du  combustible  et  du  prix  de  ces  appareils. 

On  a  vu  que,  parmi  les  moyens  d'éconofniser  la  dépense  d^eau  deà 

écluses,  TAngleterre  a  préferé^  ta  conistructioû  de  réservoirs  latérûuk 

aux  écluses ,  à  l'imitation  de  ceux  du  sas  de  Boesinghe,  dont  il  a  été  fait 

usage,  notamment  aux  éoluses  de  Nonvood,  sur  le  canal  de  grande 

jonction  \  page  45  )  ;  ou  la  construction  de  deux  sas  latéraux  qu'on  a  vu 

employer  au  Canal  du  régent  (page  r8f6  ),  et  dont  on  a  donné  le  plan, 
planche  XII,  figure  1^^. 

L'Angleterre  nous  a  encore  prouvé  qu'il  fallait  mettre  au  nombre  des 
entreprises  ruineuses  celles  des  ^Canaux  qui  avaient  j^dtir  but  de  créer 

une  communication  navigable  entre  deux  points  qui  en  possédaient  déjà 

'  .  '        •  ' 

une ,  -  à  moins  qu'elle  ne  présentât  des  avantages  bien  plds  marqués 
une  de  ces  communications  devant  toujours  ruiner  Fautre  (  pag.  i38  ). 

On  emploie  le  fer  en  Angleterre  sûr  les  Canaux  navigables,  soit  pour 
des  portes  d'écluses  de  petite  dimension ,  pour  des  vannages ,  pour  dea 
bateaux ,  soit  pour  des  ouvrages  du  plus  grand  appareil,  tels  que  des 
chemins  de  fer;  des  plans  inclines^  les  portes  d'écluses  du  Canal  Calé* 
donieri,  le  beau  pont  aqueduc  de  Cysylty;  mais  Temptoi  de  ce  métal  doit 
être  plus  restreint  en  France,  parce  qu'il  y  est  plus  cher,  tandis  que  la 
pierre  et  le  bois  y  sont  à  meilleur  marché. 

C'est  ainsi  qu'il  a  été  décidé  que  les  arches  du  pont  de  Bordeaux^  qpk 
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devaient  être  on  fer ,  seraient  construites  en  pierre ,  comme  plus  so- 
lides et  plus  économiques,  surtout  pour  leur  entretien  (1). 

On  a  donné  page  9  et  planche  VI ,  le  détail  et  l'emploi  des  stop- 
gâtes  (  ou  portes  de  sûreté) ,  dont  Papplication  pourrait  être  utile  sur 
nos  Canaux,  surtout  aux  extrémités  de  nos  ponts  aqueducs ,  pour  éviter 
l'irruption  des  eaux  dans  les  accidens  qu'ils  peuvent  éprouver. 

En  Angleterre ,  les  écluses  n'ont  généralement  que  7  pieds  anglais  de 
chute  (6  pieds  5  pouces  de  France,  ce  qui  fait  à  peu  prés  un  cinquième  de 

« 

moins  que  la  chute  commune  des  nôtres).  Elles  se  remplissent  communé- 
ment par  deux  tambours  qui  communiquent  avec  le  niveau  d'eau  supé- 
rieur, et  elles  se  vident  par  des  yentelles  aux  portes  d'aval,  lorsqu'elles 
donnent  sur  une  retenue.  Cette  différence  de  moyen  pour  remplir  et  vider 
récluse  paraît  tenir  à  ce  que  l'efièt  de  l'eau,  en  sortant  des  vénielles, 
fatigue  plus  l'avant-bec  des  bateaux  qu'en  passant  par  celui  des  tam* 
bours  latéraux.  Aucun  instant  n'est  perdu  pour  le  passage  des  écluses 
sur  les  Canaux  dont  la  navigation  est  active ,  et  il  s'effectue  en  deux  ou 
trois  minutes,  même  pour  de  grandes  écluses,  telles  que  celles  du  Canal 
de  Forth  et  Clyde  qui  ont  ao  pieds  de  largeur  entre  les  portes. 

Pour  le  trajet  de  ce  Canal,  on  a  tu  que  les  paquebots  faisaient  plus  de 
5  milles  anglais  à  l'heure  ^  un  homme  à  cheval  précède  le  paquebot,  pour 
faire  ranger  tout  obstacle  et  Êiire  préparer  l'écluse. 

On  peut  voir  quelle  est  la  construction  la  plus  habituelle  des  écluses 
par  celle  d'une  des  écluses  accolées  planche  XII,  fig.  i*^. 

Nous  avons  parlé  de  4^  souterrains  existans  sur  les  Canaux  d'An- 
gleterre; quelques-uns,  construits  les  premiers^  n'ont  que  9  pieds  de 
largeur;  mais  Ceux  qui  se  trouvent  participer  à  de  grandes  lignes  na- 
vigables doivent  être  portés  à  16  pieds ,  largçur  commune  des  autres  ; 
ils  n'ont  point  de  banquettes  pour  le  hallage,  qui  se  fait  généralement  au 


(i  )  Ce  beau  pont  a  plus  de  5oo  mètres  de  long,  1 7  arches ,  dont  Fouvertore  va  en 
croissant  depuis  19  mètres  80  centimètres,  pour  celles  des  deuzriyfis;  jusqu'à  3o 
jnètres,  pour  celles  du  milieu  *,  sa  larj^eur  est  de  i5  piètres  5o  centimètres  ,dont 
AO  mètres  pour  le  passage  des  voitures,  il  a  i\é  entrepris  par  une  société  particulière» 
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mbjen  dé  irâmpes  placées  b&riiBoltt&fcment  à  la  hauteur  convenable; 
ils  sont  tous  voûti^ ,  ^  ^ê)i(^6  l(Htj^i%«en  briqÉes.  On'peut  Toir,  t>laDche 
Xlt ,  fig.  !i ,  lâ  cotise  (f  an  soM^e^aiA  )âu  Onnâl  du  K^éat,  ijfÂ  ési  la  plus  gé- 
n^i-alerttfent  adoptée.  Lé  Système  éuiti  pour  lia  cotiSlt-iictiM»  de»  Cirtiâuxer» 
Angleténiè  est  Celui  de  là  p]ttà  gràhété  ébonomit  pds^flblë ,  qtt<elqa6foi» 
même  la  qualité  des  biïvTàgèâ  'pintaft  en  sonfnir'.  Lès  ttUtèmc  j^uir  les 
nôtres  çont  itès  supéfiietii^ ,  sd(t6ùt  ^li^illl  s'agit  de  éttiihèneer  des 
âifficultéè  ;  so/àvént  ils  prennent  'aiân  un  'de^(^ité  dé  ^cIMKkur  i^i 
rend  no6  ouvrages  d'autant  plus  dié^gnés.  Ce  qûè^frous  avons  exécuté 
nous  gàfaiiiit  tout  isuccés  dâiliis  teif^'nciAQ^  ^durriottè  lÉvoIr  à  feire. 

Quant  au  syâtétnë  de  petite  navf^irtioh ,  «6»^  irapfiinetidiM  ce  ^e  non» 
avoris  exposa  dans  pHo^iétnrÀ  tildi'oiîts  h  %te  stï^t,  ^  àidtbttMMênt  p;  96^ 

t)n  à  Va  (tiie  lés  Cân&ux  créés  originait'éÉnèât  «A  pèStt  étcûcié  ^ 
Ahg1eteï^rè/ét  qd^e  âromiroUvés!ari^p!ai^e=difr  gi^hdëèlfgn^ 
doivent  recévofr  idés  dittiensions  ^it)pt^s  à  tkné'^hèe  nérvigation;  tels 
sont  cetui  eu  granâ  trùnék ,  et  CéUXi^iii  ttd  HàtA  totttfge<è  t^ns  la  gt^ndè 
tigne  navigabfê  àéiôndrei  à  LlVéï^lf  ^n^Iè^^fMté^pèlfité  nâVîgà<' 
tion  est  rèstréîdt  à  dés  èommmiicatiôttô  to^ës  iét  à  tteis  HeùibiWncbetneiis- 
avec  des  lignes  de  grande  hàv^tlôii  ;  la  dftnen^fdhtiik'ditiidre'âes  écluses 
de  petite  navigation  est  d*«nvil^  -^5  'ptéèé  'de  lon^ ,  ($t  -de  ^  pieds  dé 
largeur  entre  les  portés  ^  les  bâtéàttx  0m6jpiiédëidé1a^ëùr. 

Cette  diméi)8i(«  rend  dés  batëâtâc  pfdtife^'à  ^trehiôbblë^  flelàtà  deux, 
lorsqu'ils  arrivent  aulx  X^naux  dé  |^1^  "lâtlriëMfoii ,  dbttt  4és  «édusé» 
ont  à  peu  près  la  même  longueur,  l&àteàVéb'ttné  bfgètUr  ddtible  (envi- 
ron i4  'pîeds  )  énirè  lès  portés.  Xes  'tetëStûc  àxicdléë  {iM^eiït  âin^  ee& 
écluses  %ans  prendre  plus  de  tëm]^  et  âép'etiséir  {Àefs  ^h^HJttll  i^h  fôiil 
pour  le  passage  d*ùn  batéàù  ptty^rt  a  déà  diâbuk  >  etdddt  la  fâà^ébr 
ordinaire  est  d^ènviron  ii>  ptécTs. 

Ce  système  de  petite  navigation  serait  ^une  application  désirable  en 
ï^anoe  pour  Mis  COtmiitinications  locales  ou  secondaires,  d'après  la 
grande  éconôiâtë  <|iï  éh  réstUte  pbtâr  fetits  tfatMtt  de  conslraetioa  et 
d'entretieiw 
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On  drait  tèsetjé  d*oii  ^kablir  uxi-pour  &irccoxpmuniquer  les  établis- 
semens  du  MontCénit  avw  le  Canal  du  centre  ;  mais  on  ne  s'était  point 
assuré  d'eau  suffisante,  et  on  y  avait  adapté  des  procédés  de  plans  in- 
clinés Imparfaits,  <}ui  Tont  &it  abandonner  (  page  586  )• 

Si  là  navigation  do  Canal  du  centre  recevait  le  perrectionnement 
qu'etit  doit  atotr^  Gd  Canal  de  petite  navigation  du  Mont-Cénis  serait 
sûrement  exécuté  d^one  manière  sattsfiûsaotet  en  profitant  de  quelques 
gorges  qui  aont  dans  ks  bMtefirs  qui  ^minent  son  origine,  pour  y 
former  des  réservoirs. 

Le  système  >de  petite  navigation  serait  encore  utilement  applicable  sur 
plusieurs  de  fioa  petites  rivières  sur  lesquelles  on  voit  de  nombreuses 
usines,  notamment  sur  celles  qui  avoisinent  Paris.  Il  suffirait  de  con- 
vertir ea  écluseè  de  petite  dimension  Jes  vannages  de  décharge  qui 
sont  nécessairement luratiqués  dans  les  ^cis  ou  chaussées,  qui  forment 
la  retenue  des  eaux  dont  la  chute  feit  mouvoir  l'usine. 

Il  li^ea  coûterait  pas  i^ooo  fr.  en  sus  des  dépenses  nécessaires  à  4'é- 
tablisseibent  du  vannage  de  déchai;ge  pour  le  convertir  ainsi  en  écluse 
de  petite  4immfljoD$  nous  citerons  plus  amplement  l'épreuve  que  nous 
-en  avons  fittte  «ur  la  jrivière  duJforin,  commune  de  Pommeuse, 
dépatttement  de  Seine  «t  Marne ,  en  disposant  ainsi  le  vannage  d'un 
mouKh  à4^Ui|  ^Miquel  on  «daptait  un  nouveau  tournant.  On  pourrait, 
pour  fitiis  fraude  économe  >«m{rfoyier  pour  ces  écluses  des  poutrelles 
mobiles  pdur  itbir  lien  de  portesi  à  l'imitation  des  écluses  sur  le  Lot, 
que  l'on  représeMe  planche  XIIL 

Les  Oaneux  4atémuK  aux  rivièresi,  .pour  éviter  les  inconvéniens  de 
leur  navigation,  sont  nombreux'en  Ax)gletenre ;  U  n'en  est  point  qui  n'ait 
£9iit  abahdonticr  4a  Navigation  de  la  rivière  àlaquelle  il  devait  suppléer, 
même  quand  t>n  avait  -établi  dans  oeUe  -^ci  des  ouvrages  d'art  pour  y 
&cilitér  kl  navigation^  aiasi  qa^on4'a  vu  à  l'art,  du  canal  de  Bridgewater, 
latéral  à  la  Mersey. 

^  Ces  Canaœ  ofirent  aouvent  de  beUes  iisines  et  des  irrigations  prati- 
quées «irecjgiMid  soin,  fioas^ees^iverarr^pportsyl  seraient  encore 
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plus  précieux  qu'en  Angleterre.  Nous  n'avons  point  parlé  des  Canaux 
d'irrigation ,  parce  que  nous  en  avons  qui  noas  dispensent  d'aller  cher- 
cher des  exemples  en  Angleterre. 

Nous  citerons  pour  exemple  les  irrigations  qui  existent  dans  plusieurs 
de  nos  provinces  du  midi  ;  notamment  dans  le  Dauphiné  et  les  Basses- 
Pyrénées  ;  et  nous  désignerons  particulièrement  le  canal  construit  par 
Adam  de  Craponne,  sous  François  P'  et  qui  porte  le  nom  de  son  au- 
teur. Ce  Canal ,  remarquable  par  son  habile  direction  y  passe  sur  divers 
aqueducs ,  &it  tourner  quantité  d'usines,  et  a  fertilisé  une  plaine  de  a4 
lieues  carrées,  que  sa  stérilité  faisait  appeler  campus  lapideus.  Nous 
citerons  encore,  pour  son  antiquité,  le  Canal  construit  par  Alaric ,  roi 
des  Yisigoths,  qui  traverse  la  ville  et  la  belle  vallée  de  f  arbes,  en  tirant 
ses  eaux  de  l'Adour ,  et  qui,  malgré  les  destructions  qui  ont  si  long-temps 
ravagé  ce  beau  pays  a  conservé,  jusqu'à  nos  jours  ses  ingénieuses  et 
bienfaisantes  ramifications,  ainsi  que  le  nom  de  son  auteur. 

Les  usages  depuis  si  long^temps  suivis  pour  la  jouissance  et  la  distribu- 
tion  de  ces  deux  Canaux ,  présentent  dés  documéns  du  plus  grand 
intéfêt  pour  un  bon  code  d'irrigation;  nous  les  exposerons  ailleurs. 

On  voit  par  ce  que  nous  venons  de  dire  que  nos  moyens*  d'exécu- 
tion seraient  bien  assurés  et  plus  que  suffisans  pour  établir  en  France 
un  système  de  navigation  analogue  à  celui  que  possède  l'Angleterre  ; 
nous  ajouterons  que,  pour  le  mode  d'adnunistration ,  nous  n'avons  rien 
à  leur  envier  d'après  ce  qu'on  a  vu  des  administratiotis  d'entreprises 
particulières  de  ce  genre  existantes  en  France ,  telles  que  celles  du 
Canal -de  Briare,  du  Canal  de  Givors,  de  celui  de  Beaucaire,  et  surtout 
l'ancienne  administration  du  Canal  de  Languedoc. 

On  peut  même  remarquer  qu'en  Angleterre  les  formes  judiciaires  qui 
les  soumettent,  en  cas  de  difficulté,  à  la  décision  d'un  jury ,  exigent  pour 
leurs  règlemens  des  détails  multipliés  qui. leur  dodnent  une  prolixité  exces- 
sive. Pour  en  donner  une  idée,  nous  citerons  ici  quelques  actes  de  con- 
cession de  ces  Canaux,  que  nous  avons  en  notre  possession. 

Ceux  du  canal  de  Old  Birmingham,  délivrés  sous  quatre  dajtes  différentes, 
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coirtiennent  i44  pages  grand  in-quarto ,  caractères  très  fins  et  serres. 

Ceux  du  canal  de  Forlh  et  Clyde  contiennent  76  pages ,  en  trois 
articles  différens. 

Ceux  du  canal  Calédonien ,  sous  deux  dates  différentes,  en  contien- 
nent 60,  et  ceux  du  canal  du  Régent  en  contiennent  ii3. 

Ceux  des  bassins  des  Indes  Occidentales,  sous  neuf  dates  différentes, 
en  contiennent  a5o  (1). 

Cette  excessive  prolixité  entraîne  beaucoup  de  fraiç ,  et  ne  prévient 
pas  encore  toujours  des  difficultés  que  le  mode  do  procéder  judiciaire- 
ment rend  quelquefois  fort  longues  et  dispendieuses  pour  tous  les  cas 
non  prévus  dans  l'acte  même;  nous  nous  contenterons  donc  d'extraire 
de  ces  actes  les  dispositions  susceptibles  d'une  application  intéressante 
pour  nous. 

Nous  remarquerons  d'abord  que,  pour  les  conditions  qui  font  la  base 
des  concessions ,  le  gouvernement  anglais  a  pris  pour  modèle  celles  qui 
avaient  été  établies  par  la  sage  bienËiisançe  de  qos  rois.  Ainsi  la  conces- 
WXL  est  toujours  &ite  à  perpétuité  \  elle  donne  le  droit  de  prendre  les 
terrains  nécessaires,  et  généralement  elle  exempte  de  tous  droils^t  taxes 
quelconques,  autres  que  la  land  -  tax  ou  contribution  foncière,  telle  que 
la  supportent  les  terrains  limitrophes. 

On  a  vu  quelquefois  le  gouvernement  prêter  des  sommes  considé- 
rables pour  soutenir  une  entreprise  utile ,  sans  autre  charge  que  la  part 
éventuelle  à  un  dividende  proportionnel;  et  on  peut  citer  comme  exemple 
un  prêt  xle  5o,ooo  liv.  sterl.  fait  au  canal  de  Forth  et  Cljde,  dont  la  belle 
entreprise  fut  un  moment  compromise. 

Enfin  on  met  tant  d'importance  à  ce  que  le  concessionnaire  n'é* 
prouve  aucun  préjudice  dans  ses  calculs,  que  nul  ne  peut  être  autorisé 


1)  Quelques  auteurs  ont  cité  et  traduit  les  titres  de  concession  du  Canal  de 
Croydon  comme  modèle  de  concession  anglaise*,  mais  le  peu  d'importance  de  ce 
Canal,  qui  a  é\A  abandonne,  n'a  point  exige,  dans  ses  titres  de  concession,  le 
grand  nombre  de  précautions  et  de  stipulations  que  contiennent  ordint4iremeut  ce» 
sortes  d'actes* 
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à  une  nouvelle  entreprise  qui  nuirait  au  produit  d'un  Canal  déjà  existant , 
sans  consentir  préalablement  à  lui  payer  une  indemnité  équivalente,  et 
qui  est  le  plus  ordinairement  le  complément  du  produit  d'une  muaée 
commune  des  dix  dernières. 

La  police  y  est  entretenue  avec  la  plus  grande  exactitude ,  et  même 
avec  èévcrité. 

Les  destructions  et  dommages  faits  volontairement  sont  punis  comme 
cas  àe  félonie  y  et  les  juges  peuvent  même  prononcer  la  déportation 
aux  colonies  pour  un  temps  qui  ne  peut  excéder  sept  années. 

En  mesure  de  police  ordinaire ,  chaque  conducteur  de  bateau  doit 
être  porteur  d'une  lettre  de  voiture  qui  constate  son  chargement ,  sous 
peine  d'amende  en  cas  de  fausse  déclaration  y  à  rabon  de  i  o  ^ellings 
par  chaque  tonne  omise. 

Les  maîtres  de  bateaux  sont  responsables  de  tous  les  donmiagés  qu'ils 
peuvent  faire. 

Les  bateaux  qui  gênent  la  navigation  peuvent  être  rangés  par  les 
agens  du  Canal^  qui  peuvent  aussi  faire  retirer^  aux  frais  du  propriétaire, 
les  bateaux  qui  s'enfonceraient  dans  le  Canal,  ei  ceux-ci  ne  lés  font  re- 
tirer promptement. 

Tout  bateau  qui  obstrue  le  padsage  en  se  tnettant  en  travers ,  paie 
une  amende  de  5  liv.  st.  ;  cette  amende  est  <^xigQ)le  jpour  toute  interrup- 
tion de  navigation. 

Tout  mdividu  qui  jette  terre  ou  pierre  ou  àntte  dhose  dans  te  Canal 
|mîe  iine  amende  pareîUe. 

Cette  amende  est  exigible  aussi  contre  quiconque  dotme  lieu  au  pas- 
sage 4e  Peau|)ar  les  portes  on  ventélies  des  écluses  hors  le  temps  né- 
cessaire |)our  le  trajet  tles  bateaux. 

Les  bateliers  sont  obligés  d'aider  la  manœuvre  pour  le  passçg^  des 
écluses. 

Les  matériaux  pourl-'entretieiiides  routes^  etles  Atmiera^  aontexên^ts 
de  droits  j  leurs  bateaux  paient  x:omrb0t  bateaux  Vides,  m«iis ,  pora*  jomr 
de  cette  faveur;  ils  sont  tenus  de  se  présenter  dans  les  temps  où  les 
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eâiix  &ont  alK^ames;  daâs  les  tetnps  où  elltô  boiUD  ràrâs,  Ii3fcfToprié- 
tairés  peùvetït  refks^  le  pasftâge. 

Les  actes  de  société  sont  dans  le  genre  de  nos  sociétés  anonymes. 

Les  actions  soilt  communément  de  loo  Uvr.  «tterL,  et  quelquefois 
mêiAe  elles  se  subdivisent  en  ^deikii  action  et  quart  d'action  ;  on  cooh 
menée  ordinairerikeflt  par  établir  des  souscriptions  qui  doirent  étte 
rendues  à  leuJr  édaféance^,  à  peine  dPamende  eft  cas  d'un  fc^rd  limité^^iet 
de  dédiéance  isû  cas  de  non  ^  paioiAebt  à  l'expIratkM)  dd  délai  aocordé. 

U  y  a  nomination  de  commissaires  soit  par  le  Roi  quand  le  €anal 
est  de  grande  importance  >  MJt  par  les  plus  intéressés  à  l'eâtrepriee.   . 

Les  àssemUéeS  générales  se  tieiment  habituellemeM  4dus  ies  trois 
ïâoi^,  À  âes  jcMÉrs  fixes. 

,  LisS  votes  se  ciMâbptent  généi^temeiil  par  chaque  cinq  actions  ;  mais  nul 
né  pêât  àvî)ir  plus  d'un  «erta$«  aoMbué  de  votes  ;  le  malimum  ordinaire 
des  votes  est  de  dnq,  quel  q^e^^^le  nombre  des  actions  du  votant. 

Il  est^  d'ùsiage  de  nommerun  comité  administratif  composé  de  neuf 
membres,  qui  ne  peut  pas  délibérer  eni^ombre  au^essous  de  cinq 3  il 
peut  convoquer  dés  assettiblées  extraordinaires,  qui  sont  indiquées  par 
les  journaùj^,  et  qtâ ,  pour  être  valaUes,  doivent  représenter  un  certain 
nombre  d'actions ,  dont  le  minimum  est  ordinairement  de  5oo.  Si  l'as^ 
semblée  est  incomplète ,  fl  y  a  une  seconde  convocation,  avec  amende 
{>our  ceux  qoi  n'y  répoUtdent  pas,  et  la  délibération  prise  au  jour  indiqué 
est  valable.  On  voit  que  toutes  ces  dispositions  réglementaires  corres^^ 
pondent  en  grande  partie  aux  nôtres. 

Ce  ^e  notts  Venons  d^kposelr  dans  cet  article ,  ce  que  nous  avions 

dit  prét^édéttttiMint  des  IGanaïuc  exislans  en  France  prouve  sufiSsam- 

ittebt  ^ue>  sbtts  lie  rapport  des  travaux  d'art  et  du  systèMe  d'admimstra^- 

tiOn  pâftioulidre ,  XiotM  n'élus  tien  à  envier  à  l'Angleterre  et  que  nous 

aVOâb  des  gat^ntf^  Suffisantes  du  subcés  de  ce  que  nous  voudrions  en«- 

ttèpténàn. 

Il  Mus  reste  à  «Xâmioer  les  eausett  «jui  empêchent  en  Fraâfée  Pénkr- 

tetîMi  particttlièc^  ct'siVoir  poar  ké  Camanx  navigaMes  cette  èctîvA^  é  \ 
Tome  II.  6a 
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Femarquabîe  et  si  utile  qu'elle  a  déployée  en  Angleterre,  et  à  recliercl«r 
les  moyens  de  fournir  aux  dépenses  nécessaires  à  des  entreprises  aussf: 
importantes  que  celles  qui  se  sont  formées,  en: ce  paysf  car,  àprè^ 
avoir  fait  ressortir  tout  ce  qui  pouvait  animer  l'émulation  particulière 
en  France ,  nous  ne  pouvons  nous  dissimuler  sans  une  illusion  blâ- 
mable les  causes  de  différente  nature  qui  concourent  pour  rempêcher 
d^  recevoir  en  France  la  même  impulsion,  et  de  prendre  le  même  essor 
qu'en  Angleterre,  qui  est  le  seul  Etat  où  cette  émulation  ait  pu  se  suffire 
à  elle -même.    '  ^ 

On  peut  citer  i"*  la  grande  protectk)n  accorde  aux  Canaux  navigable» 
par  le  gouvernement  anglais  ;  a""  l'influence  de  la  grande  propriété  j  3^  la 
grande  abondance  des  capitaux  ,*  tant  par  la  richesse  des  particulier» 
que  par  le  grand  nombre  de  banques  qui  ont  leurs  papiers  de  circu- 
lation; 4''  et  surtout  l'existence  du  droit  de  barrière,  qui  se  perçoit  suf 
les  transports  par  terre  et  en  augmente  sensiblement  les  frais. 

Nous  allons  Ëdre  sur  ces  diverses  causes  quelques  observations  dont 
elles  nous  paraissept  susceptibles. 

D'abord,  pour  ce  qui  concerne  la  grande  protection  accordée  aux  Ca" 
naux  par  le'  gouvernement  anglais ,  nous  avons  déjà  dit  qu'il  n'avait  faiC 
en  cela  qu'imiter  l'exemple  de  nos  rois. 

Louis  XVIII  rétablit  le  système  de  ses  augustes  aïeux,  et  sa  sollici* 
tude  bienfaisante  y  ajoute  des  mesures  qu'aucun  autre  gouvernement 

» 

n'a  encore  égalées. 

Déjà  il  a  fait  disparaître  les  taxes  arbitraires  et  ruineuses  contre  les- 
quelles nous  réclamions  en  i8x&  à  la  tribune  de  la  chambre  des  dé- 
putés; ainsi  que  nous  l'avons  vu  dans  l'introduction  de  cet  ouvrage,  il  les 
a  remplacées  parles  plus  nobles encouragemens  ;  mais  le  système  rui^ 
neux  pour  fes  canaux  navigables , .  établi  pendant  une  révolution  qui 
sacrifiait  le  bien  de  l^tat  au  caprice  de  la  multitude ,  se  fait  .encore 
sentir  ;  on  paie  encore  cet  octroi  de  navigation  établi  pendant  la  révo- 
lution  sur  tous  les  fleuves  et  rivières,  et  qui  se  perçoit,  non  pas  sur  la^ 
charge  réelle  du  bateau ,,  en  calculant  ses  dimension? ,  mais  seulement 
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diaprés  sa  longueur  et  sa  largeur ,  sans  égard  à  son  enfoncement  dans 
l'eau,  de  sorte  qu'un  bateau  qui  ne  tire  que  dix-buit pouces  d'eau  en 
raison  des  difficultés  qu'éprouve  sa  navigation ,  paie  autant  qu'un  bateau 
qui  tire  quatre  pieds  et  demi  d'eau  y  et  qui -par  conséquent  à  une  charge 
triple.  • 

Exposer  une  telle  vexation  sous  un  gouvernement  comme  lô  nôtre, 
c'est ,  en  quelque  sorte ,  annoncer  sa  réforme  plus  ou  moins  prochaine. 
Mais  le  découragement  inspiré  par  la  révolution  ne  peut  guère  céder 
qu'à  des  faits  positife,  tels  que  ceux  de  Teipérience.  Pendant  cette  révo- 
lution ,  durant  laquelle  les  Anglais  ont  exécuté  plus  de  la  moitié  de  leurs 
Canaux,  il  n'y  eut  en  France  qu'une  seule  concession,  celle  du  Canal  de 

• 

Beaucaire,  qui  fut  Ëiite  en  1806  ;  on  eut  grand  soin  de  la  marchander  et  de 
la  rendre  temporaire.  Les  travaux  en  furent  estimés  par  le  gouvernement 
â,5oo,ooo  fr,;  la  seule  écluse  de  prise  d'eau  dans  le  Rhône  a  coûté 
moitié  de  cette  somme  :  la  totalité  des  dépenses  a  été  de  7,600,000  fr., 
et  depuis  douze  ans  que  les  travaux  ont  été  mis  en  activité ,  les  conces- 
sionnaires qui  forment  une  société  anonyme  n'ont  pas  encore  touché 
un  sou  de  leurs  dividendes ,  ayant  le  bon  esprit  de  les  déléguer  pour  ac- 
quitter les  dettes  qu'ils  ont  été  obligés  de  contracter  au-delà  de  leur  idis^ 
de  fonds.  Nous  aurons  encore  à  observer  que  nos  Canaux  de  grande  na- 
vigation ne  présentent,  sans  exception,  que  des  produits  plus  ou  moins 
inférieurs  à  ce  que  vaudrait  l'intérêt  légal  de  leurs  capitaux» 

La  grande  propriété  en  Angleterre  a  une  influence  sensible  sur  le 
succès  des  canaux  navigables  ^  efiectivement,  un  grand  propriétaire  peut 
se  livrer  à  une  entreprise  de  cette  nature,  avec  le  seul  but  de  donner 
à  de  grandes  exploitations,  ou  à  de  vastes  domaines,  des  débouchés 
qui  en  multiplient  la  valeur;  on  en  a  vu  un  bel  exemple  par  le  canal 
du  duc  de  Bridge water^  qui  a  donné  l'impulsion  à  son  pays. 

La  disposition  à  rechercher  de  telles  entreprisés  doit  encore  s'accroitrç 
par  la  grande  abondance  des  capitaux^  parmi  lesquels  on  doit  remarquer 
ceux  des  particuliers  qui  ont  acquis  des  fortunes  considérables  011  dans  les 
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grandes  spéculation?^  ou  dans  les  Iqdes,  et  cette  quantité  dç  billets  de 

diverses  bauquçs  admis  en  circulation  • 
On  peut  avoir  une  idée  de  cette  dernière  cause  d'après  les  calculs 

de  Colqboun ,  qui  porte  ie  fnootant  des  tùlieis  de  banque  en  çireulati<m 

en  Angleterre  à  40,700,000  liv.  sterl. ,  ce  qui  feit  environ  un  milliard  de 

nos  francs  ;  et  ces  Mlet9  çherc^ot  $ouf  e^t  uj^  ^ploi ,  quelqçus  peu 

lucratîr  qu'il,  ackît. 
Nous  devons  maintenajoiit  porter  Tatteation  a^  we  c^p^e  qui  influe 

puissamment  sur  l'émutetk)>n  p^HtK^U^re  eq  AosWterre  9  ^  li4  pr^entai)  t 

des  dianoes  de  bénéfice  ^end^ei  et  assurées ,  qi^  qqup  isi'ayQlpç  pas  en 

France* 
Nous  voubos  parler  du  droit  de  b^riiér^,  pu  drpi(  ^ç*  ps3iç  (  Tturi)-- 

pick  )f  dont  ia  perception  sur  les  vwlf»  4'4»i^çtefTe  y  rend  leiS  trsma- 

poris  par  terre  beaucoup  plqa  dispçndiem:. 

.    Plusieurs  auteurs  réputés  pensei;iit  quQ  1^4  drol(  (  joint  auic  autres  fra^ 

ordinaires)  jnénd  les  trjiiiispflrl?  ps^r  terr^  çipq  et  $^  £ois  plujs  coiHeq;s 

que  les  transports  p9r  ks  Ç^f^y^*  : 
Les  entreprises  des  Cau^uSt  4oîyçnf  çtr^  reçbçrcbéeSi  en  raison  d'ume 

telle  dbance  de  bé^ficeç^  sgrtpyt  à^n^  yp  p»j^  qui  9  une  si  grande 

masse  de  €apitau)(,  ^ 

L'émul^tipu  s'accroît,  consone  «ooi^s  ravpj9#  d^t^  jparfa  x;Q9çprrence 

des  grands  pjxi^îéteirep,  ppur  I»  l^appw  qw  d«i¥çm  «tigwifinter, 
^quelquefois  fiiéme  multiplier  les  prodwt9  de  le^rs  es^iloiLations  9£ncQles 
10U  méf^Uurgiques. 

Ces  exrtrçpri^es  si  utiles  acofoisseut  içucpre  lemn^  jpjTodttits  respeciife 
^n  se  mtiHiplifiint, 

;Çet  ensemble  de  dircpusta^qe^  por^ç  au  plus  I^aut  ^9^  J'i^ptivit^ 
d'un  peuple  çbez  qui  l'e^pri^  d'^t^ciatiop  et  dç  spéçujiAtian  feit  pwtie  d^ 
caractère  national,  et  son  émulation  reçoit  ijne  nouvelle  énergie  par 
les  résultats  étonnaos  que  nous  avons  cités,  et  pour  la  richesse  particu- 
lière, et  pour  la  prospérité  publique. 

Nous  avons  insisté  sur  ce  qui  pourrait  ^e  apprécier  ces  divers  ré^ 
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sultate^  afin  de  prouver  carabiea  \l  importe  à  h  France  .d'en  obtenir  de 
pareils;  mais  nous  sommes  dépourvus  de  ces  circonstance^ ,  dont  nous 
venons  d'exposer  rinfluence  sur  rémulatipn  particulière  en  Angleterre. 
Nous  allons  reconnaître  l'espèce  de  nécessité  où  nous  gommes  d'y  sup- 
pléer, et  chercher  les  moyens  d'y  parvenir.  , 

On  pourrait ,  au  premier  aperçu ,  se  croire  afiranehi  de  cette  nécessité, 
en  se  rappelant  que  nous  avons  eu  tout  lHK>Dneur  de  l'invention  des 
Canaux  à  point  de  partage ,  tout  le  mérite  des  premières  associations  d|e 
ce  genre,  et  que  dès  notre  début  nous  avons  i^tteint^  tant  pour  l'exécution 
que  pour  Tadministration  de  ees  belles  .entreprises ,  une  supériorité  qui 
n^  point  encore  été  dépassée  (i).  Mais  les  espérances  qu'on  voudrait 
tirer  de  ces  considérations  pour  animer  l'émulation  particulière  en 
France,  disparaissent,  et  on  est  disposé  à  un  sentiment  contraire,  en 
observant  que  ces  entreprises  si  importantes  pour  la  poospérité  publique 
n'ont  encore  ofiert  que  des  calculs  décoilrageans  pour  leurs  auteurs. 
Efièctivement ,  quant  au  revenu  qui  en  résulte ,  si  on  consulte  les 
exemples  que  nous  offlre  le  petit  nombre  des  Canaux  à  point  de 
partage  que  nous  possédons,  on  reeonnatt  que  le  CanaJ  du  Centre, 
dont  le  prix  de  construction  a  été  proportionnellement  le  moins  cher, 
a  coûté  comme  on  Fa  vu,  11,000,000  fp.';.son  produit  net  n'est  que  de 
a5o,ooo  fr.  ;  ce  n'est  quHm  peu  plus  de  deux  pour  cent  du  capital. 

Le  Canal  de  Languedoc,  qui  est  celui  dont  les  dépenses  ont  été 
les  plus  élevées,  a  coûté  33,ooo,ooo  fr.;  son  produit  net  n'est  que  de 
800,000  fr.  Quelle  disproportion  efifirayanle  entre  ces  revenus  et  ce  que 
devraient  produire  de  telles  entreprises ,  en  raison  du  mérite  de  la  con* 
ception,  du  montant  des  capitaux  qu'elles  exigent,  et  des  chances  rui- 
neuses qui  les  accompagnent  souvent  (s)  ! 

■1    ,.     I  'M    r.    Il    "^^^  'I.      ■!  1         ...        ,    ^.  ,11     II.  j    ■■;,  .     Il  I  I    ■■.      I 

(1)  Càiia!  de  Briare,  page  191,  Cigial  de  Languedoc,  page  a4^* 

(a)  On  en  doit  ^^auUot  plus  d'éloges  et  de  protection  au  petit  nombre  d'en- 
treprises particuli&res  qal-onl  ceorageuséiifent  surmonte  de  tels  oI)stacIes. 
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Cependant ,  sous  le  rapport  de  la  prospérité  publique ,  nous  ayons  vu 
(  page  309  )  qu'il  n'est  aucun  de  ces  Canaux  qui  n'ait  valu ,  en  peu 
d'années,  le  montant  de  son  prix ,  soit  au  commerce  ^  en  économies ,  soit 
à  la  richesse  agricole ,  en  augmentation  de  produits ,  soit  à  l'Etat ,  en 
accroissement  d'impositions. 

A  cette  considération ,  et  aux  motife  que  nous  avons  déjà  donnés  pour 
apprécier  l'utilité  des  Canaux  en  France,  nous  allons  en  joindre  un  qui 
prouve  leur  nécessité. 

Ce  motif  est  la  charge  progressive  de  Fentrétien  des  grandes  routes* 
Nous  avons  déjà  rappelé  dans  l'introduction  de  cet  ouvrage  la  citation 
que  nous  avons  faite  à  la  tribune  de  la  Cbanibre  des  députés  en  i8i6| 
d'un  Mémoire  de  M.  de  la  Millière^  intendant  des  Ponts  et  Chaussées, 
en  1809,  où  il  observe  que  dès  lors  la  rareté  et  la  cherté  des  matériaux 
pour  l'entretien  des  grandes  routes  s'accroissaient  d'une  manière  qui  de* 
viendrait  e£D:dyante,  si  on  n'y  apportait  pa^s  renqiède  ei)  établissant  des 
Canaux. 

On  peut  effectivement  se  laire  une  idée  de  la  progression  que  doivent 
avoir  ces  dépenses  en  France  >  en  considérant  ce  qu'elles  sont  en  An-f- 
gleterre.  Suivant  un  rapport  fait  au  parlement  d'Angleterre  en  1809 , 

« 

par  le  comité  des  griands  chemins,  la  taxe  d!entretien  des  routes  à 
barrières  montait  annuellement  à  environ  quarante  -  huit  millions  de 
notre  monnaie,  et  on  a  lieu  de  croire  qu'elle  monte  actuellement  à  en-: 
viron  soixante  millions. 

Cependant,  sur  plusieurs  routes,  il  fèiut  encore  suppléer  à  Tinsuffi^ 
sance  des  fonds  par  des  prestations  qui  se  fournissent  par  les  contrées 
que  traversent  les  routes,  partie  en  argent,  partie  en  nature  rachetable 
en  argent  ;  et  il  est  essentiel  de  remarquer  que  tous  les  transports  de. 
matériaux  pour  les  routes  sont  ei^empts  de  droits  sur  les  Canaux ,  de 
sorte  qu'ils  arrivent,  pour  ainsi  dire,  sans  frais  à  leur  destination.  On 
doit  citer  encore  la  défense  de  transporter  les  charbons  de  terre  par 
jterre.  Enfin  l'Angleterre  a,  poiir  soulager  ses  routes,  mille  lieues  de 
Canaux  navigables,  et  nous  avons  vu  que  la  France,  qui  a  le  doublç  dç 
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superficie^  n^a  pas  trois  cents  lieues  de  Canaux  (  en  ne  comptant  pas  les 
Canaux  de  dérivation  ou  rivières  canalisées  de  la  Flandre). 

Ces  considérations  prouvent  que  l'économie  des  dépenses  énormes 
qu'exigeraient  les  grandes  routes  présente  à  l'Etat  une  forte  compen^ 
nation  de  celles  qui  seraient  employées  aux  Canaux. 

A  cette  nécessité  particulière  pour  la  France  d'établir  des  Canaux 
navigables  se  joint  un  avantage  qui  lui  est  aussi  particulier  pour  la  sûreté 
et  la  facilité  de  leur  construction. 

C'est  Texistence  du  corps  royal  du  génie  des  Ponts  et  Chaussées  : 
ce  corps  envié  par  les  autres  Gouvernemens  de  l'Europe,  présente  l'en- 
semble des  connaissances  les  plus  essentielles,  et  son  expérience  pout 
la  construction  des  Canaux  doit  s'accroître  de  jour  en  jour. 

Avec  un  moyen  si  favorable  pour  dresset  et  examiner  les  projets , 
et  pour  les  mettre  à  exécution,  le  Gouvernement,  en  France,  peut 
entreprendre  avec  plus  de  confiance  qu^aucun  autre  ^a  construction 
des  Canaux  reconnus  nécessaires  ou  utiles. 

Mais  il  est  de  la  plus  haute  importance  de  ùe  s'occuper  d'abord  que 
de  ce  qui  est  nécessaire;  et ,  sous  ce  rapport,  le  Gouvernement,  en 
raison  même  de  la  facilité  qu^il  peut  avoir  pour  faire  construire  tel  ou 
tel  Canal,  doit  adopter  un  plan  qui  le  mette  à  l'abri  des  surprises  que 
pourraient  &ire  à  sa  sagesse  des  propriétaires  intéressés  à  la  confection 
d'un  C/anal  qui  multiplierait  les  produits  de  leurs  domaines  sans  assurer 
à  l'Etat  des  avantages  proportionnels  aux  sacrifices  qu'ils  exigeraient. 
En  effet,  on  doit  observer  qu'une  demande  en  concession  de  Canal  serait 
bien  autrement  importante  à  suivre  que  celles  des  emplois  les  plus  bri-' 
gués  et  les  plus  lucratifi^. 

On  aurait  encore  à  craindre  Tespéce  de  chalemr,  d^arlleurs  très  natu- 
relle ,  que  pourrait  mettre  tel  ou  tel  ingénieui*  influent  dans  le  conseil 
général  des  Ponts  et  Chausses  ^  pour  &ire  adopter  et  exécuter  un  projet 
propre  à  faire  briller  ses  talens  et  sa  réputati(Hi. 

Après  avoir  constaté  que,  pour  les  travaux  d'art  et  l'administrationf 
des  Canaux^  nous  n'avons  rien  à  envier  à  l'Angleterre ,  nous  avons* 
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insisté  sur  la  nécessité  où  se  trouve  la  France  d'établir  uil  système 
complet  de  navigation  intérieure ,  et  nous  avons  remarqué  la  facilité  .  . 
particulière  qu'elle  a  pour  en  effectuer,  les  travaux,  il  nous  resite  à 
parler  des  moyens  de  pourvoir  aux  dépenses  nécesâairéè. 

11  est  d'abord  essentiel  d'observer  que  radriiinîstration  à  eii  valu  cm- 
ployé  la  sollicitude  la  plus  active  pour  provoquer  des  aclés  de  société , 
pareils  à  ceux  que  nous  avons  vus  si  généralement  et  si  ûtfleme^t  en 
activité  en  Angleterre  (i). 

On  a  reconnu  les  causes  dont  le  concours  agissait  à  èèt  égard  dans 
ce  dernier  royaume  \  et  dont  nous  sommes  dépourvus.  Lé  Gôuf  ernettient 
français  est  donc  obligé  de  se  procurer  des  capitaux ,  en  f  èchèrôhant  les 

^-4  ^    bis  assurer  le  mieux  les  Tonds  nécessaires, 

et  lier  le  plus  l'intérêt  particulier  des  baiÙeurs  de  Ifonds  où  des  conCes* 
sionnaireSy  à  la  célérité  et  à  la  solidité  des  travaux,  à  la  survèillâtice  de 
Fentretien ,  et  même  à  la  bonne  adminbtration  de  réntreprïsë  ;  car  la 
garantie  de  l'intérêt  particulier  est  la  meilleure  qui  puisse  exister  en  de 
telles  circonstances ,  et  nous  avons  cité  des  exemples  frajppafis  de  Tefii-» 
cacité  de  l'administration  patticulière  pour  les4[^naûx. 

Le. Gouvernement  ne  peut  parvenir  à  ce  but  qu'en . établissant  en 
giveur  des  capitalistes  des  conditions  qui  puissent  les  déterminer;  mais 
comme  ces  conditions  nécessitent  des  sacrifices  plus  ou  moins  réels 


t ■  '         ^      ''         Vi"'  ^      *^*^^-»>N.l>»^^>.>.^         ^^^p*^.,-- 


M. 


(i.)  Noufi  pouvons  citer  comme  exemple  dé  cène  sûUicitadé  le  projet  du  Canal 
latdral  à  la  Loire ,  entre  Digoih  et  Briare,  éolitiibe  tin  d(râ  plus  ptopt^  à  détermine!: 
1  émulation  particulière*,  ce  projet  devait  être  présenté  kla  session  demiire  (i8ao) 
par  M.  le  directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées ,  au  nom  d'une  société  parti- 
culière, organisée  comme  celles  d'Angleterre,  et  dont  la  compagnie  du  Canal  de 
Briare  devait  former  Iç  noyau,  jalouse  dé  donner  un  nouvel  éiéinple  du  dévotre^ 
ment  qu'elle  prouve  deptiis  ptès  de  deux  siècles. 

Le  projet  de  ce  Canal ,  lK)h  plan  ,  les  profils  des  deux  principales  lignes  ntvî* 
gables,  dont  il  coimposé  la  partie  centrale,  avaient  été  à  cet  effet  imprimés  et 
distribués-,  mais  on  a  été\^bligé  de  reconnaître  l'impossibilité  d'avoir  en  tefnps 
Utile  le  nombre  d  actionnaires  nécessaire. 
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de  la  part  de  l'Etat,  elles  donnent  lieu  à  des  objections  et  à  des  critiques 

« 

auxquelles  il  a  été  répondu,  dans  la  session  dernière  des  Gianabres 
(i8ao) ,  par  plusieurs  orateurs  distingués  ,  et  notamment  par  M.  le 
Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées ,  lors  de  la  discussion  des 
lois  relatives  au  Canal  de  Monsieur  ^  à  ceux  du  Duc  d* Angoulême  et 
des  Ardennes. 

En  renvoyant  à  ces  savantes  discussions  ceux  qui  voudront  appro- 
fondir ces  questions ,  nous  allons  opposer  ici  quelques  faits  à  celles  de 
ces  objections  qui  pourraient  prendre  le  plus  de  consistance  dans  les 
idées  générales,  et  entraver  les  entreprises  les  plus  avantageuses. 

Beaucoup  de  personnes  pensent  que  le  Gouvernement  pourrait  em- 
prunter ou  créer  des  rentes ,  afin  de  se  procurer  des  capitaux ,  à  pro- 
portion des  besoins  qu'il  aurait  pour  la  construction  de  ses  Canauit;  et 
on  pourrait  même  joindre  à  l'intérêt  une  prime  de  i  pour  § ,  destinée  à 
l'amortissement  du  capital,  ainsi  que  cela  se  pratique  (au  moyen  des 
intérêts  composés)  pour  les  emprunts  en  Angleterre;  mais  voici  les 
observations  que  l'on  doit  Ëdre  à  cet  égard. 

1".  Il  a  été  dépense  plus  d'un  milliard  pour  les  Canaux  de  l'An^ 
gleterre ,  qui  n'a  pas  la  moitié  de  la  superficie  de  la  France.  Si  nous 
voulons  un  système  analogue ,  oettQ  considération  rendrait  inquiétantes 
de  forteç  émissions  de  r^ites  qui*  agiraient  déÊivorablement  sur  le 
cours  des  eSbls  publics,  lequel  influe  toujours  sur  le  taux  de  l'intérêt 
pour  le  commerce,  et  sur  la  valeur  vénale  des  propriétés. 

a"".  Ce  moyen  d'opérer  isolerait  de  l'intérêt  particulier  le  genre  d'en- 
treprises où  son  intervention  est  le  plus  essentiqlle ,  et  ce  pourrait  être 
une  source  incalculal)le  dlnconvéïvçns. 

S"".  On  pourrait  observer  dans  les  Chambres ,  qu'il  n'est  pas  dans  les 
principes  d'un  Gouvernement  représentatif,  de  mettre  une  telle  masse 
de  capitaux  à  la  disposition  de  l'administration. 

4*.  Enfin  l'expérience  prQUve  qu'on  se  feit  toujours  illusion,  en  comp- 
tant sur  l'exactitude  de  ces  allocatbns  éventuelles. 

Ainsi,  chez  nous,  on  a  crée  un  octroi  de  navigation ,  en  l'aflfectant 
Tome  IL  63 
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spécialement  à  l'entrelien  des  fleuves  et  rivières;  cet  entretien  est  réduit 
aux  dépenses  les  plus  exiguës,  telles  que  les  balisages,  et  les  fonds  de 
l'octroi  passent  ailleurs.  On  citera,  pour  l'Angleterre,  un  exemple  bien 
plus  frappant;  le  fonds  d'amortissement  qui  y  fut  si  exclusivement  con- 
sacré à  l'extinction  de  la  dette  publique ,  a  été  quelquefois  distrait  pour 
d'autres  destinations ,  dans  des  circonstances  déclarées  urgentes. 

Mais  des  traités  faits  entre  le  Gouvernement  et  des  particuliers  liant 
réciproquement  les  deux  parties  contractantes ,  l'allocation  des  capitaux 
à  l'emploi  désigné  ne  pourrait  être  éludée  ;  aussi  c'est  ce  genre  de  traité 
que  le  Gouvernement  adopte. 

D'après  ce  que  nous  venons  de  dire  de  la  masse  des  capitaux  qui 
pourra  être  nécessaire  pour  la  France,  proportionnellement  à  ce  qui  a 
été  dépensé  en  Angleterre,  on  voit  qu'on  ne  pourrait  traiter  d'une  entre- 
prise générale  avec  une  compagnie  financière,  malgré  des  propositions 
honorables  dans  leur  motif  ^  qui  ont  été  faites  à  ce  sujet 

D'ailleurs,  quelque  bien  composée  que  fut  actuellement  la  compagnie 
avec  laquelle  on  traiterait ,  il  serait  de  la  sagesse  du  Gouvernement  de 
prévoir  les  changemens  qu'elle  pourrait  ^ubîr  et  Pinfluencë  qu'eUe  pour-* 
rait  exercer  sur  une  partie  si  essentielle  de  l'administration  publique. 

De  plus,  il  est  important  de  multiplier  et  répartir  autant  qu'il  est  pos- 
sible, les  liens  qui  rattachent  Tintérét  particulier  à  la  prospérité  publique^ 
et  d'ofirir  un  placement  Êivorable  aux  capitaux  qui  peuvent  en  avoiir 
besoin  dans  les  départemens» 

Restent  donc  les  traités  avec  des  capitalistes  ou  des  sociétés  financières. 

Four  ces  traités  y  on  peut  réclamer  la  concurrence  et  même  les  forma- 
lités d'adjudication  au  rabais,  et  s'appuyer,  à  cet  égard,  des  procés-ver- 
baux  des  adjudicationsau  rabais^  des  travaux  du  Canal  de  Lataguedoc,, 
qui  furent  précédés  de  la  publication  des  devis  du  chevalier  de  Clerville. 

Quant  à  la  nécessité  de  la  concurrence  pour  les  traités  à  faire ,.  per- 
sonne ne  la  conteste  ;  mais  Tadministration  y  a  satis&it  de  la  manière  la 
plus  convenable  pour  de  telles  entreprises,  par  la  grande  publicité  don- 
née m  rapport  fait  au  &oi^  sur  les  travaux  à  effectuer  pour  le  système 
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de  navigation  intérieure  ;  en  effet  ce  rapport  a  été  distribué  aux  membres 
des  deux  Chambres,  aux  préfectures ,  aux  grandes  administrations  et  aux 
principaux  capitalistes  ;  il  a  été  inséré  dans  le  Moniteur ,  dans  les  89 

■  • 

journaux  j  enfin ,  cette  publicité  a  pris  un  nouveau  caractère ,  par  la  so- 
lennité des  débats  dans  les  Chambres ,  bien,  capables  de  reconnaître  les 
abus,  et  trop  zélées  pour  ne  pas  signaler  et  réprimer  ceux  qui  pourraient 
se  présenter  même  involontairement. 

Pour  ce  qui  concerne  le  mode  d'adjudications  au  rabais ,  nous  nous 
servirons  de  l'exemple  précité  des  devis  et  des  adjudications  au  rabais 
des  travaux  du  Canal  de  Languedoc,  pour  prouver  les  graves  inconvé- 
niens  que  présente  ce  moyen  pour  les  Canaux  navigables. 

Le  chevalier  de  Clerville ,  directeur  général  des  fortifications,  et  notre 
ingéoieur  le  plus  réputé  avant  Yauban^  fit,  avec  le  talent  qui  lui  était 
propre,  et  la  plus  scrupuleuse  attention,  les  devis  des  travaux  à  faire 
pour  le  Canal  de  Languedoc. 

La  première  mise  è^  prix  sur  ce  devis  fut  de  5,ooo,ooo  liv. ,  pour  les 
travaux  depuis  Toulouse  jusqu'à  Trèbes,  et  l'auteur  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, voyant  enchérir  successivement  au  rabais,  jusqu'à  3,8oo,ooo  fr. 
par  des  gens  aventureux ,  se  rendit  adjudicataire  par  procès  -  verbal 
du  i4  octobre  1666,  moyennant  3,63o,ooo  liv.,  à  titre  de  forfait, payables 
en  huit  années.  Par  autre  procès- verbal  du  5  août  1669,  et  toujours 
par  la  même  considération,  il  se  rendit  adjudicataire  des  travaux  de 
toute  la  ligne  navigable  (y  compris  ceux  déjà  adjugés  par  le  procès- 
verbal  précité  ) ,  moyennant  5,83a,ooo  liv. 

Mais  le  génie  de  Eiquet  \ui  disait  qu'il  avait  pour  solidaires  dans  son 
adjudication,  et  la  sagesse  des  Etats  de  Languedoc^  et  l'habileté  de  Col- 
bert,  et  surtout  la  grandeur  de  Louis  XIY. 

Effectivement,  les  Etats  de  Languedoc  n'hésitèrent  point  à  pa^er,  en 
sus  de  ce  que  paya  Biquet ,  5,807,83 1  liv. ,  et  Louis  XIV  paya  7,484,o5i  L 
(y  compris  1,080,000  pour  le  port  de  Cette).  C'est  ainsi  que  furent  ac- 
quittés les  16,000,000,  prix  réel  des  travaux  de  ce  beau  monument,  qui 
i:j6viennent  à  environ  33,ooo^ooo  de  nos  francs,  au  cours  ^ctpel  de  noire 
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monnaie,  et  ces  dépenses  furent  bien  employées,  puisque  ce  Canal  pro- 
duit, en  six  années,  comme  on  l'a  déjà  vu ,  un  bénéfice  équivalant  à  cette 
soname,  pour  la  province  et  pour  PEtat  (Voir  page  3o8). 

Une  différence  si  énorme  entre  la  mise  à  prix  sur  laquelle  fut  faite 
l'adjudication  et  les  dépenses  effectives  des  travaux ,  tiùt*  princîpàlewitent 
à  ce  que  le  chevalier  de  Clerville,  malgré  toutes  ses  conùàissaïiéesr ,  et 
Riquet  lui-même ,  malgré  tout  son  génie ,  n'avaîeilt  pn  sufSisâmmenC 
calculer  ces  dépenses  extraordinaires ,  et  souvent  inripretueS,  qtfe  né- 
cessite toujours  un  Canal  à  point  de  partage. 

La  noble  confiance  de  Rrquet  y  en  se  rendant  adjtrdîcâtaîf e  potir  éloi- 
gner des  gens  incapal)Ies ,  rendit  cette  différence  encore  pluls  sensible  ; 
mais  elle  fit  peut-être  le  saint  de  ^entreprise. 

Car  ces  adjudicataires  incapables ,  secondés  par  le*  efforts  de  Penvie , 
eussent  peut-être  lait  considérer  comme  impossibles  à  Surtnonter,  les 
obstacles  que  leur  ignorance  n'aurait  pu  vaincre,  et  ce  gratfd  projet  au- 
rait pu  être  abandonné. 

Ces  observations  sont  plus  on  moins  applicables  à  toutes  les  entre- 
prises de  Canaux  à  point  de  partage  ;  en  eSkl,  parmi  tons  ceux  qui 
existent  jusqu'à  ce  jour,  il  rfen  est  pour  ainsi  dire  pas  un  seul  dont  on 
ait  calculé  à  Fayance  toutes  les  dépenses,  à*  cause  des  obstacles  que  mul- 
tiplie la  nature  contrariée  dans  ses  lois. 

Toute  adjudication  au  rabais  d^un  Canal  se  trouve  donc,  en  résultat , 
inadmissible,  et  ne  serait  propre  qu'à  écarter  les  gens  les  plus  capables, 
en  appelant  les  gens  les  plus  aventureux  ;  les  mémi»  réflexions  sont 
applicables  à  des  cahiers  de  chaînes  qui  ne  feraient  que  diminuer  la 
concurrence,  an  lieu  de  Taccroitre ,  en  présentant  aux  uns  des  condi* 
tions  qui  ne  conviendraient  pas  aux  autres  ,  et  qui  d'ailleurs  donne- 
raient lieu  à  des  difficultés  interminables  pour  les  cïxs  qu'ils  n'auraient  pu 

prévoir. 

Il  est  encore  à  remarquer  que  les  sociétés  particulières  de  proprié- 
taires de  Canaux ,  et  notamment  l'ancienne  administration  du  Canal  de 
Languedoc,  ont  toujours  regardé  le  mode  d'adjudication,  comme  pouvant 
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donner  lieu  à  des  accldens  ruineux ,  et  l'ont  constamment  écarté  pour 
leurs  travaux,  ainsi  qu'on  l'a  vu,  page  3o5. 

Enfin ,  en  recourant  à  des  traités  avec  des  capitalistes,  il  faut  s'attendre 
à  ce  qu'ils  ne  voudront  courir  ati'cun  risque,  soît  pour  leurs  capitaux, 
soit  pour  leurs  ifitéifêts  ;  cdr  s^Is  eussent  eu  confiance  dans  les  bénéfices 
de  l'entreprise,  if  eût  ét^  plus  simple  et  plus  utile  pour  eux,  de  s'en 
rendre  coricessfonnaîres  à  pqipéluité ,  comme  en  Angleterre,  en  Se 
chargeant  de  toute  la  constriiction. 

Ces  capitalistes  catcuîéroïït  encore  que  les  effets  qui  leur  seront  dé- 
livrés pour  les  capitaux  prêtés ,  ne  pourront  jouir  de  la  même  faveur 
que  les  effets  publics  qui  sont  négociables  à  volonté ,  toujours  soutenus 
par  Faction  progressive  de  l'amortissement ,  sans  autre  chance  de  baisse 
qcïë  celfes  de  ces  évènemené  majeurs  qui  influent  sut*  tous  les  place- 
mens  quelle  qtué  soit  lëui^  nature. 

En  outre,  les  effets  donnéis  aux  capitalistes  appartiendraient  à  un  capital 
non  exigible,  à  une  entreprise  passible  dé  chances  contraires  (tels  que 
dés  accidens  Iteprévud^  ou  une  guerre  qui  compi^ehdrait  la  ligne  du  Canal 
dans  ses  mestkrës^éfensives,  etc.).  Ces  chânceë  ajoutent  aux  inquiétudes 
que  beaucoup  de  personnes  conçoivent,  surtout  après  une  révolution, 
pour  des  càpitàtkï  aliénés  pour  long-tentps,  et  on  a  là  preuve  de  ces 
inquiétudes ,  par  le  côttrà  dëfâvoràble  des  rentes  les  mieux  hypolhé- 
quées,  dont  le  remboursement  n'est  pas  es^igible. 

Les  capitalistes  objecteront  encore  les  bénéfices  que  présentent 
les  opérations  commerciales  et  industrielles  les  plus  assurées,  quand 

elles  exigent  de  grands  'capitaux ,  dont  la  rentrée  est  indéterniinée. 

•  •  •  . 

D'après  ces  diverses  considérations,  ils  demanderont  des  avantages 
accessoires  plus  ou  moins  susceptibles  de  discussions  de  la  part  du 
Gouvernement,  mais  parmi  lesquels  il  en  est  un  dont  la  proposition 
mérite  d'être  accueillie,  et  qu'on  pourrait  même  regarder  comme  très 
désirable,  d'après  les  résultats  qu'il  doit  avoir;  nous  voulons. parler  de  la 
participation  éventuelle  dans  les  revenus  de  l'entreprise,  après  l'amor- 
tissement du  capital,  qui  doit  s'effectuer  soît  au  moyen  d'une  prime. 
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soit  au  moyen  de  la  délégation  des  produits ,  après  la  confection  du 
Canal. 

A  cet  égard,  il  faut  remarquer  d'abord  que  le  Gouvernement  ne  rem- 
bourse le  capital  prêté  qu'avec  le  produit  que  ce]  capital  a  créé  ;  et  quand 
il  donne  ensuite  participation  de  moitié  dans  ce  produit,  il  profite  encore 
de  Tautre  moitié  pour  laquelle  il  n'a  payé  que  les  intérêts  du  capital ,  pen- 
dantun  court  espace  de  temps;  d'ailleurs,  cette  participation  éventuelle 
dans  les  produits  n'est  point  un  sacrifice  pur  et  simple  ;  on  doit  y  voir  une 
sorte  de  prime  d'assurance  contre  les  non-valeurs  et  les  chances  de 
dépenses  ruineuses ,  que  la  surveillance  de  l'intérêt  particulier  peut  seule 
prévenir. . 

Cette  participation  dans  les  produits ,  surtout  si  elle  est  accompagnée 
de  la  condition  de  former  une  société  anonyme,  transmettrait  au  traité 
qui  contiendrait  ces  conditions,  les  avantages  si  désirables  que  nous 
avons  remarqués  dans  les  associations  particulières. 

Si  cependant  on  voulait  encore  insister  sur  le  sacrifice  que  l'Etat  auw 
rait  à  subir,  soit  pour  les  intérêts  acquittés,  soit  pour  la  concession 
de  moitié  dans  les  produits;  on  objecterait  qu'en  se  restreignant  à  des 
entreprises  réellement  Utiles,  il  serait  sûr  d'en  retirer  aes  bénéfices  bien 
supérieurs  à  ces  sacrifices ,  ne  fût-ce  que  pour  l'entretien  habituel  des 
grandes  routes,  et  pour  les  dépenses  qu'il  peut  avoir  à  feire,  soit  pour 
les  transports  militaires,  soit  pour  des  transports  de  subsistances,  sur- 
tout quand  la  différence  du  prix  du  blé  est  considérable  entre  diverses 

contrées. 

De  plus,  en  établissant,  d'après  les  simples  probabilités,  les  dépenses  que 
peut  éviter  la  surveillance  de  l'intérêt  particulier ,  les  accidens  qu'elle 
peut  prévenir,  la  célérité  qu'elle  peut  déterminer  pour  les  travaux,  et  le 
temps  qui  doit  s'écouler  avant  que  la  participation  dans  les  produits  puisse 
s'effectuer  (puisqu'ejle  ne  doit  avoir  lieu  qu'après  l'amorlissement  du  ca- 
jMtal  ) ,  on  reconnaîtra  que  ce  sacrifice  serait  peut-être  inférieur  aux  dé- 
penses et  aux  non-valeurs  qu'il  aurait  évitée^,  surtout  en  appliquant  à  ces 
dépenses  et  non-valeurs  faites  dans  l'origine  de  l'entreprise,  les  calculs  de 
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rintérêt composé  de  leur  capital,  jusqu'au  moment  où  la  participation 
dans  les  produits  s'effectuerait. 

Cette  condition  satisfait  encore  à  ce  but  principal  de  tout  sage  Gou- 
vernement, d'exciter  une  noble  émulation  pour  la  prospérité  publique, 
et  de  lui  assurer  les  plus  louables  garanties  pour  l'avenir. 

En  de  telles  circonstances ,  les  avantages  accordés  sont  comme  une 
semence  qui  rend  le  décuple  de  sa  valeur  à  celui  qui  sait  l'employer. 

Cette  disposition  paraît  donc  susceptible  d'être  accueillie  et  encouragée, 
et  il  serait  même  a  souhaiter  qu'on  pût  lui  rapporter  (dût-on  lui  donner 
plus  d'extension)  les  autres  bénéfices  accessoires  que  les  capitalistes 
réclament. 

t 

Au  surplus ,  quelqu'avanlageuse  qu'elle  paraisse ,  il  suffit  de  simples 
calculs  et  de  considérer  les  faits  existans  jusqu'à  ce  jour,  pour  recon- 
naître à  quoi  peut  se  réduire  pour  l'Etat  ce  sacrifice  apparent. 

Il  est  bon  d'observer  d'abord  que,  si  au  lieu  d'une  telle  disposition , 

on  accordait  aux  concessionnaires  une  prime  de  un  pour  cent  en  sus 

de  l'intérêt,  jusqu'à  l'extinction  du  capital,  époque  où  la  participation 

dans  les  produits  aurait  lieu,  cette  prime  de  un  pour  cent,  avec  ses 

intérêts  composés,  aurait  produit  aux  prêteurs  un  capital  égal  à  celui 

qu'on  leur  aurait  remboursé,  au  moyen  d'une  pareille  prime  d'un  pour 
cent  (i). 

Voici  ce  que  nous  présentent  encore ,  à  cet  égard,  les  Canaux  existans. 

On  peut  se  rappeler  l'exemple  du  Canal  du  Centre ,  que  nous  avons 
cité  comme  celui  de  nos  Canaux  à  point  de  partage,  qui  a  coûté  propor- 
tionnellement le  moins  cher,  et  qui  reçoit  quatre  mille  bateaux,  année 
commune. 

Son  prix  originaire  étant  de  11,000,000,  l'intérêt  à  six  pour  cent  en 


f 

(i)  On  se  fait  une  idëe  du  produit  des  intérâts  composes,  en  se  rappelant  que 
100  fr.  à  recevoir  aaboutd'un  siècle,  n'exigent,  pour  le  présent,  qu'un  capital  de 
35  cetitimes* 
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serait  de. --V. :  66o,ooofr. 

Nous  avons  vu  que  son  produit  net  n'était  que  de  • .  a5o,*ooo 

Il  y  aurait  donc  un  déficit  de " 4io,ooofr. 

pour  couvrir  le  service  de  ses  intérêts  à  six  pour  cent. 

Ce  calcul  est  encore  plus  sensible  pour  les  autres  Canaux  à  point 
de  partage  existans. 

Ainsi  le  Canal  de  Languedoc  a  coûté  environ 53,ooo,ooo  fr. 

dont  les  intérêts  à  six  pour  cent  sont  de, . .  •  • 1,980,000 

son  produit  net  n'est  que  de 800,000 

c'est  donc  un  déficit  de 1,180,000  fr. 

sur  le  montant  des  intérêts  à  6  pour  |  de  son  capital. 

Ces  calculs  prouvent  combien  peut  être  éloignée  et  réduite  cette  jouis* 
sance  de  moitié  dans  les  produits,  dont  la  concession  parait,  au  premier 
aperçu,  si  avantageuse  pour  les  concessionnaires. 

Ces  mêmes  calculs  déterminent  encore  les  capitalistes  à  exiger  que 
TEtat  fournisse  Iç  complément  de  leurs  intérêts  anquela  et  primes  d'à*' 
mortissement ,  si  les  produits  du  Canal  sç  trouvf^içpt  insuffî3.an8  pour  y 
pourvoir. 

Cette  clause  est  susceptible  de  disçussioi^, ,  que  les  ^verses  circon-r 
stances  peuvent  seules  faire  apprécier.  Elle  donne  lieu  à  une  obser- 
vation de  la  plus  haute  importance  ;  car  ra4nuqisttation  créerait  ainsi 
pour  le  trésor  public  des  chargçs  considérable^ ,  au  lieu  de  produits , 
et  donnerait  lieu  à  des  reproches  qui  s'accroîtr^|ept  chaqqe  année ,  si 
de  telles  conditions  avaient  été  stipulées  pour  des  Canaux  autres  que 
ceux  qui  font  partie  des  grandes  lignes  navigables ,  indispensables  pour 
l'établissement  d'un  système  de  navigation  intérieure.  Dans  toqs  les 
autres  cas ,  cette  condition  de  couvrir  l'insuffisance  des  produits ,  pour 
pourvoir  au  paiement  des  intérêts  et  des  charges  convenus  par  le  traité, 
paraîtrait  devoir  être  supportée  par  les  départemens  auxquels  les  Ca* 
naux  dont  il  s'agirait  serviraient  de  débouchés  ;  car  alors  ils  seraient 
établis  dans  leur  intérêt  spécial 
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On  petit  se  rappeler,  à  Pappui  de  cette  idée,  le  bel  exemple  des  Etats 
du  Languedoc,  de  Bourgogne,  d'Artois,  etc.  qui s'empreasaient  de  sub- 
venir, sans  partage ,  à  des  dépenses  de  ce  genre ,  non  pour  le  pro- 
duit du  Canal  que  Ton  considérait  peu ,  mais  en  raison  des  grands  bé- 
néfices que  procurait  Taugmentation  des  produits  de  toute  nature  de  la 
province. 

C'est  un  puissant  motif  de  plus  pour  l'administration ,  d'établirfipout 
les  Canaux  navigables  à  construire,  un  plan  d'opérations  qu'elle  puisse 
opposer  avec  succès  aux  illusions  dont  l'environnerait ,  soi!  Titilrigué 
en  cherchant  à  faire  adopter  le  Canal  qui  multiplierait  ses  produits 
particuliers,  soit,  comme  on  l'a  dit,  Péspèce  d'amour -propre,  très  na- 
turel, avec  lequel  tel  ingénieur  influant  dans  le  conseil  des  Ponts  et 
Chaussées,  pourrait  chercher  à  faire  prévaloir  un  Canal  qui  pourrait 
&ire  briller  ses  talens  et  augmenter  sa  réputation. 

Nous  sommes  loin  d'avoir  la  prétention  de  désignet'  ici  le  plan  ou  la 
marche  à  suivre;  nous  pouvons  cependant  rémarquer  ce  que  semblent 
indiquer,  à  cet  égard ,  les  faits  que  nous  avons  exposés  en  parlant  du  grand 
xx)mbr6  des  Canaux  d'Angleterre,  et  du  petit  nombre  de  ceux  de  France. 
Ces  faits  ont  constaté  les  observations  suivantes  : 
i"".  Aucun  Canal,  quelque  intéressant  qu'il  puisse  paraître,  ne  doit  être 
entrepris ,  qu'on  ne  se  soit  préalablement  assuré  qu'il  peut  être  alimenté 
par  une  quantité  d'eau  suffisante,  et  nous  rappellerons  que  les  illusions, 
à  cet  égard,  ont  été  telles  en  Angleterre,  où  l'expérience  était  cependant 
si  grande,  que  des  ingénieurs  estinlés,  et  notamment  M.  SutcliflP^  dont 
nous  avons  déjà  parlé ,  ont  évalué  à  plus  de  200,000,000  fr. ,  les  dépenses 
perdues  pour  des  Canaux  qui,  après  leur  confection,* n'ont  présenté, 
pendant  une  partie  de  l'année ,  qu'un  fossé  sans  eau ,  revêtu  d'écluses. 

C'est  le  cas  de  se  rappeler  que  Colbert ,  qui  protégea  si  fort  le  Canal 
de  Languedoc,  ne  voulut  y  permettre  aucun  travail,  sans  s'être  préa* 
lablement  assuré ,  par  une  rigole  d'essai ,  de  la  quantité  d'eau  que  de- 
vaient verser ,  au  point  de  partage ,  les  cinq  rivières  qu'on  y  dérivait  j 

et  Riquet,  bien  loin  de  contester  cetle  condition,  demanda  à  faire  de 
Jbme  IL  64 
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suite  celte  rigole»  à  ses  propres  frais-  (Voir  la  note  sur  les  pertes  d'eaa 
des  Canaux,  à  la  fin  de  ce  volume.  ) 

â"".  {iCs  Canaux  qui  ont  à  peu  près  les  mêmes  points  de  départ  et 
d'arrivée,  ou  qui  suivent  des  directions  parallèles,  doivent  s'exclure 
réciproquement  (i),  et  en  parlant  des  Canaux  d'Angleterre,  nous  avons 
eu  la  preuve  qu'alors  un  des  Canaux  en  concurrence  se  trouvait  néces- 
sairement ruiné  par  l'autre,  et  réduit  à  ses  transports  riverains  (a). 

On  ne.  saurait  trop  se  garantie  de  ces  dépenses  qui  ne  produisent  ^n 
définitive  que  de  la  ruine  ou  du  ridicule ,  malgjré  toutes  les  illusions  qui 
les  ont  accompagnées.. 

3^  il  semble  que  le  Gouvernement  doit  entièrement  fixer  ses  entre^ 
prises  aux  grandes  lignes  navigables  qui  traversent  la  France  d'une  ex- 
trémité à  l'autre  •  comme  celle  du  nord  au  midi  et  celle  de  l'est  à  Touest. 
Elles  ont  plus  d'étendue  que  les  grandes  lignes  navigables  d'Angleterre,, 
des  débouchés  généralement  plus  iinportans,  elles  traversent  des  pays 
dont  les  produits  sont  plus  variés^  et  doivent  ainsi  déterminer  l'ému* 
lation  particulière  à  créer,  des  Canaux  d'embranchemens  encore  plus* 
nombreux  que  ceux  qui  ont  été  construits  pour  se  rattacher  aux  grandes^ 
lignes  navigables  d'Angleterre. 

4"*.  Par' suite  de  ces  considérations^  on  opérerait  sans  retard  lat  con- 
fection de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi  ^  qui  n'e3uge  y 
comme  on  l'a  vu,  que  la  construction  d^un  Canal  latéral  à  la  Loire ,  entre 
Digoin  et  Briare,  pour  présenter^  comparativement,  encore  plus  d'a- 
vantages à  la  France,  que  n'en  a  présenté  à  l'Angleterre  la  ligne  navi* 
gable  entre  Londres  él  Liverpooi,  qui  n'a  pas  le  tiers  de  son  trajet,, 
et  cependant  a  déterminé  45  embranchemens  de  Canaux  particuliers,^ 


MMte 


(0  Rapport  aa  Roi  sur  la  naTigation  întërieare ,  pat  M»  le  Directear  gënëraE 
des  Pbnti  et  (ïlhaiisaéés,  page  3o^ 

(2)  .Voir^  page  i4o,  ce*  qui  est  dît  sar  le  Canalde  Worcesler,^  BirmingliaiKV 
dont  les  actions  dé  100  Ut*  st.  sont  tombées  à  i5  liy»  st«^ 
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^ont  le  développement  total  présente  enyîron  laoo  milles  anglais  de 
navigation  intérieure. 

5**-  On  confectionnerait  la  grande  ligne  navigable  de  Test  à  l'ouest ,  ou 
du  Rhin  à  TOa'an ,  dont  la  partie  la  plus  importante  est  formée  par  le 
Canal  de  Monsieur,  qui  doit  être  terminé  dans  six  ans,  et  par  ce  même 
'Canal  latéral  à  la  Loire,  dont  nous  venons  de  parler. 

G"".  Dans  le  double  but  d'améliorer  la  navigation ,  et  de  coopérer  à  la 
sûreté  de  l'Etat,  on  pourrait  s'occuper  en  même  temps  de  la  jonction 
de  nos  places  frontières,  depuis  Dunkerque  jusqu'à  Strasbourg,  par  une 
ligne  navigable  servant  aussi  à  la  défense ,  conformément  au  projet  or- 
donné par  Louis  XVI,  et  reconnu  praticable  en  1781  et  178a,  par 
MM.  d'Arson  et  de  Lafitte  de  Clavé,  ofiEiciers  supérieurs  du  génie  militaire, 
et  d'un  talent  très  reconnu  (1). 

Nous  avons  vu  que  cette  jonction ,  déjà  exécutée  jusqu'à  la  Fère,  allait 
être  suivie  jusqu'à  POise,  et  la  Sambre  à  Landrecy.  . 

Par  son  autre  extrémité ,  ce  projet  joint  le  Rhin  à  la  Meuse.  Cette  partie 
de  jonction  servirait  aussi  à  la  grande  ligne  navigable  de  Strasbourg  à 
Paris ,  en  opérant  ensuite  la  jonction  de  la  Meuse  à  la  Marne ,  en  eflèc- 
tuant  sur  cette  dernière  rivière  des  coupures  dont  l'exécution  avait  été 
ordonnée  par  décret  du  20  mars  1 809,  pour  être  terminées  dans  l'espace 
de  10  années. 


(1)  Nous  avons  cru  devoir  établir  ici  cette  conaidération  comme  prësemant 
encore  plus  d'intdrét  aujourd'hui  que  sous  Louis  X-YI,  puisque  par  suite  des 
•  malheurs  qui  devaient  suivre  une  ambition  démesurée,  et  la  révolution  du  20 
mars  181 5,  nous  avons  subi  l'humiliation  de  voir  entamer  dans  cette  partie 
(par  la  cession  de  Landau  et  de  Sarrelouis  )  nos  frontières  que  les  Bourbons 
avaient  si  constamment  et  si  honorablement  reculées  :  car  on  sait  que  Henri  IV 
nous  avait  donné  une  partie  de  la  Gascogne,  la  Navarre,  et  le  Béarn  *,  Louis  XIII 
avait  conquis  le  Roussillon  ,  une  partie  de  l'Alsace  et  l'Artois  ;  Louis  XIV 
avait  conquis  l'autre  partie  de  l'Alsace ,  la  Franche-Comté ,  et  cette  belle  Flandre 
qui  a  si  éminemment  accru  notre  richesse  et  notre  sûreté;  Louis  XY  nous  avait 
donné  la  Lorraine, 
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Cette  ligne  navigable  quis.e  prolongerait  de  Paris  au  HâTTô)  pourrait 
être  singulièrement  améliorée  dans  cette  dernière  parUe,  qotamment 
par  la  réduction  de  3p,opo  toises  sijr  le  trajet  de  Paris  à  Rouen  sur 
la  Seine,  au  moyen  de  coupures  (reconnues  praticables,  lesquelles  opé- 
reraient  i6,'25o  toises  de  Cè^nau^,  sur  le  restant  du  trajet;  ainsi  qu'il  a 
été  constaté  par  M.  Forfait,  ingénieur  de  la  marine,  dans  le  rapport  quil 
a  fait  sur  le  vpyajge  du  lougre  le  Saumon,  du  Havre  a  Paris,  en  lygô. 

L'établissement  de  ces  grandes  lignes  pavigables  offrirait  des  dé- 
bouchés  immenses  sur  tout  leur  {lé velopperpent  ;  elles  niultiplicraient 
ainsi  nos  produits  agricoles ,  prévieR4râ|ept  les  disettes  ou  |a  trop  grancîç 
cherté  dans  certaines  contrées ,  en  empêchant  ravilissement  du  prix 
dans  d'autres;  elles  créeraient  des  exploitations  et  die$  établissemens 
mélaliurgiques,  comme  nous  leur  en  avons  vu  créer  en  Angleterre,  et 
on  peut  juger  de  l'effet  de  ces  lignes  navigablieis ,  en  considérant  ce  que 
deviendraietit  lès  grandes  exploitations  et  les  bel}e$  manu&ctures  que 
nous  avons  citées  sur  la  ligne  navigable  entre  Lpndres  et  Lîverpool,  si 
cette  ligne  cessait  d'exister  ;  on  y  verrait  a^ors  des  mines  de  diverses  na- 
tures,  et  notamment  celles  de  fer  et  de  charbon  de  terre,  rester  san» 
valeur,  faute  de  débouchés,  et  les  plus  belles  manu&ctures  s'anéantir 
par  la  cherté  et  la  difficulté  des  transports  de  la  ni^ttière  première  et  des 
produits. 

Nos  grandes  lignes  navigables  rapporteraient,  en  échange  de  nos  pro- 
duits, ceux  des  contrées  les  plus  éloignées,  dont  Pusage  pourrait  tious 
être  utile  ou  désirable  ;  elles  feraient  communiquer  d^une  part  la  Médi- 
terranée avec  l'Océan,  la  Manclie  et  même  la  Baltioue,  au  moyen  des 
Canaux  des  pays  limitrophes,  qui  y  trouveraient  le  plus  grand  intérêt; 
et  ç('^ufFe  part,  elles  mettraient  en  conlmi^^fpation  plusieurs  de  nos  prin- 
cipaux pOFt^  sur  l'Océan^  et  la  Méditeri*aDée,  avec  le  Rhin,  dont  on  effec- 
tue en  ce  moment  la  jonction  avec  le' Danube. 

Noua  ayons  indiqué  partîcqliérempnt  ces  grandes  lignes  navigables 
dans  le  tabli^^Y  4^  ^-  P^vigation  intérieure  de  la  France,  planche  IIL 

Nous  avons  donné  le  profil  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au 


DE  FRANCE.  5o5 

midi,  ou  de  la  Manche  à  la  Méditerranée,  planche  ^I;  ^t  celle  de  Test 
à  Tpuest,  ou  du  Rhin  à  TOcéan,  planche  VII;  nous  avons  établi  sur 
chacun  de  ces  profils  des  observations  fondées  sur  des  faits  existans  et 
incontestables ,  qui  prouvent  que  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi 
pourrait  être  h*anchie  en  allant  dans  cette  direction,  c'est-à-dire ,  en  allant 
de  Dunkerque  à  Marseille,  en  seize  jours,  en  prenant  pour  exemple  la 
marche  des  paquebots  qui  naviguent  journellement  entre  Londres  et 
Coventrj;  et  en  dix  jours,  en  suivant  la  marche  des  paquebots  sur  le 
Canal  de  Forth  et  Çlyde  (i). 

Il  est  à  observer  que  pour  le  trajet  de  Marseille  à  Dunkerque,  il  fau- 
drait compter  de  plus,  le  temps  qu'exigerait  la  remonte  du  Rhône  jus- 
qu'à la  confection  d'un  Canal  latéral  à  ce  fleuve,  dont  la  grande  activité 
d'une  telle  navigation  déterminerait  promptement  l'exécution. 

Nous  avons  établi,  d'après  les  mêmes  faits,  que  le  trajet  de  Slras-r 
bourg  à  Nantes^  pourrait  être  effectué  en  quinze  jours,  après  la  con- 
fection du  Canal  de  Monsieur,  et  du  Canal  latéral  à  la  Loire. 

Le  trajet  de  Nantes  à  Strasbourg  pourrait  être  &it  dans  le  même 
espace  de  temps,  après  la  confection  du  Canal  de  Berrj,  en  se  servant 
de  bateaux  à  vapeur  remorqueurs ,  quand  le  vent  manquerait  pour  la 
remonte  de  la  Loire,  depuis  Nantes  jusqu'à  l'embouchure  de  ce  Canal. 

Nous  n'avons  point  donné  le  profil  de  la  ligne  navigable  de  Stras- 
bourg au  Havre,  en  passant  par  Paris,  parce  que  les  Canaux  de  jonc- 
tion du  Rhin  à  la  Marne  exigent  quatre  points  de  partage,  dont  les 
hauteurs  n'ont  point  encore  été  suffisamment  établies;  mais  une  direction 
si  importante  pour  la  capitale ,  et  pour  les  pays  si  riches  en  bois  et  en 
fer,  qui  sont  au-dessus  de  ta  Marne,  ne  pourrait  demander  plus  de 
temps  que  le  trajet  de  Strasbourg  à  Nantes. 

Nous  avons  cru  devoir  fixer  ainsi  spécialement  l'altention  sur  ces 
grandes  lignes  navigables,  parce  qu'il  est  très  vraisemblable  que  le  Gou- 


(i)  Voir  les  ariicles  relatifs  à  ces  Canaux. 
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yemement  pourr|f t  restreindre  à  leur  construction  (  à  très  peu  d'ex- 
ceptions prés  )  les  dépenses  ou  sacrifices  quMl  aurait  à  faire  pour  voir 
établir  le  systèule  complet  de  la  navigation  intérieure  de  la  France. 

Efièctivement ,  de  telles  communications  offriraient  de  si  grands  avan- 
tages, qu'a^Qrs  l'émulation  particulière  ne  pourrait  plus  douter  des 
bénéfices  que  lui  ofiriraient  les  embranchemens  de  Canaux  qui  pour- 
raient y  participer.  On  verrait  de  toutes  parts  se  multiplier  ces  entre- 
prises particulières  que  nous  avons  reconnues  comme  la  base  peut» 
être  la  plus  réelle  et  la  plus  solide  de*  la  richesse  de  l'Angleterre ,  et  qui 
aurait  encore  pour  la  France  une  tout  autre  importance. 

En  suivant  un  plan  de  cette  nature,  le  Gouvernement  français  aurait 
l'avantage ,  non-seulement  de  prévenir  tout  regret  et  toute  critique  pour 
les  sacrifices  ou  dépenses  qu'il  aurait  fallu  imposer  à  l'Etat,  car  on  ap- 
plaudirait avec  reconnaissance  à  tout  ce  qui  aurait  été  Ëdt  pour  des 
entreprises  aus^  recommândablés  ;  mais  encore  il  aurait  le  mérite  de 
limiter,  en  les^  affectant  à  des  choses  réellement  grandes  et  utiles,  des 
dépenses  dont  l'idée  deviendrait  inquiétante  en  se  rappelant  qu'il  a  été 
dépensé  plus  d'un  milliard  pour  les  Canaux  construits,  en  Angleterre 
proprement  dite  et  en  Ecosse ,  qui  ne  font  guère  plus  du  tiers  de  la 
superficie  de  notre  territoire  (i). 

Voici  le  calcul  approximatif  de  ces  dépenses  ainsi  limitées. 

Pour  la  ligne  navigable  du  nord  au  midi,  il  ne  faut  pour  sa  confection 
que  i"".  la  construction  du  Canal  latéral  à  ja  Loire,  qui  servirait  en  même 
temps  à  la  ligne  navigable  de  l'est  à  l'ouest,  et  qu'on  peut  évaluer 
.  1 5,000,000,  en  y  comprenant  les  améliorations  et  les  nouveaux  réser- 
voirs qu'il  faudrait  faire  au  Canal  du  Centre  pour  accroître  sa  naviga- 
tion ,  qui  pourrait  alors  donner  à  l'Etat  des  produits  doubles  et  triples 
de  ceux  actuels,  ci. .  • •...•••..•      i5,ooo,ooo  fr. 

a"".  La  construction  du  Canal  de  la  Bassée  estimé.  •  •        9,000,000 

Total  des  dépenses  nécessaires. . . .      17,000,000  fr. 


(1)  Ypir  le  té»^mé  des  o})SçrTatioQ$  5ur  I^s  Canaux  d'Angleterre,  page  78, 
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Report  des  dépenses  nécessaires    777 .  r.  1 7,000,000  fr. 
Cette  ligne  ainsi  confectionnée  déterminerait  par  sa 
grande  activité  la  confection  du  Canal  latéral  au  Rhône,  à 
partir  de  Lyon,  sur  un  développement 
de  94o,ooo  mètres,  estimé  environ. .     38,ooo,ooo  fr. 
On  déciderait,  par  les  mêmes  moti&  y 
le  Canal  d'Arles  au  port  de  Bouc  qui 
serait 'propre  aux  bâtimens  de  guerre, 
afin-de  protéger ,  concurrenunent  avec 
celui  de  Toulon ,  le  commerce  de 
Blarseille   qui    serait   l'embouchure 
principale  de  la  ligne  navigable,  et 
pourrait  lui  servir  d'entrepôt.  Ce  Ca- 
nal aurait  45,883  mètres  de  longueur  ; 
les  dépenses  restant  à  làire  sont  es* 
timées • •        5,56o,ooo 

On  pourrait  encore,  pour  accroître 
l'activité  et  la  sûreté  de J'embQuchure 
de  cette  ligne  navigable  au  nord^  éta- 
blir, à  l'exemple  de  l'Angleterre,  un 
Canal  militaire ,  conmiuniquant  de 
Dunkerque  à  Gravelines ,  après  avoir 
rétabli  dans  ces  deux  ports  les  moyens 
qu'ils  avaient  de  recevoir  des  bâti- 
mens de  guerre.  Le  Canal  royal  mili- 
taire d'Angleterre  (Shornclif  and  Rye) 
est  un  peu  plus  long  que  le  trajet  d'en- 
viron cinq  lieues  qu'il  y  aurait  à  faire 
de  Gravelines  à  Dunkerque. 

Ce  Canal  a  une  grande  écluse,  à 

45^56o,ooo  fr.       1 7,000,000  fr. 
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« 

Report  des  dépenses  urgentes .......    17,000,000  fr, 

Reportdes  dépenses  non  urgentes . .    4  9,566,ooo  Ff. 

chacune  de  ses  extrémités,  pôlir  tenif 
les  bâtimens  à  flot  à  la  basse  pier,  et  il  a 
coûté  85,8g5  11  v.  st.,  ce  qui  fait  à  peu 
près  2,000,000  de  notre  monnaie  ;  les 
travaux  ne  seraient  pas  plus  chers  en 
France  :  on  pourrait  donc  évaluer  ce 

Canalà 3,000,000 

Ainsi  pour  donner  à  cette  ligne  na* 
vigable  le  complément  d'avantages 
et  de  sûreté  qu'elle  peut  avoir,  il 

faudrait  dépenser.  .••.••• 45,56o,ooo 

Four  la  ligne  navigable  de  l'est  à 
i'ouest,  il  y  a  un  traité  de  fait  avec  une 
compagnie  qui  doit  fournir  10,000,000, 
pour  leCanal  de  Monsieur ,  d •  • .  •  ^ 10^000,000 

On  ne  £ût  mention  des  dépenses 
du  Canal  latéral  à  la  Loire  ,  que 
pour  mémoire ,  parce  que  ces  dé- 
penses  sont  comprises  dans  le  cal^ 
cul  de  la  ligne  navigable  du  nord  au 
midi 

Pour  le  complément  decf  avantages  . 

de  cette  ligne,  on  construirait  le  Ca- 
nal de  Berrj ,  de  Nevers  ou  du  Bec 
d'Allier  à  Tours, évalué  environ Syooo^ooo 

On  pourrait  ensuite ,  vu  la  grande 
activité  que  prendrait  cette   ligné, 


53,56o,ooo  27,000,000  fr. 


• 


•  I 


.  ■  t , 
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construire  un  Canal  latéral  à  la  Basse-- 
Loire,  depuis  Tours  jusqu'à  Nahtes, 
«timé 6,000,000 

Enfin ,  on  construirait  le  Canal  de 
Nantes  a  Brest  qui,  en  vivifiant  une 
partie  généralement  inculte  de  la 
Bretagne,  et  assurant  les  approvi- 
sionnemens  nécessaires  au  beau  port 
de  Brest ,  vaudrait  à  TEtat  bien  au- 
delà  de  ce  qu'il  lui  coûterait  ;  ce  Ca- 
nal, dont  le  développement  serait 
de  584,66o  mètres ,  aurait  trois  points 
de  partage  et  environ  aoo  écluses; 
il  est  estimé  (1) q3,6oo,ooo 

Il  ne  faut  donc ,  pour  confection- 

ner  cette  ligne  navigable ,  que • 7      10,000,000  fr. 

Et  pour  obtenir  le  complément  des 
avantages  qu'elle  peut  opérer ,  il  fau- 
drait y  dépenser 67,000,000  fr. 

La  ligne  navigable  de  Strasbourg  à  Paris ,  dont  le  développement  se- 
rait de  535,700  mètres,  est  estimée  environ  35,764,000  fir.  (il  est  à 
observer  que  cette  somme  serait  affectée  en  grande  partie  à  des  Canaux 


(1)  Les  grands  avantages  qui  résulteraient  de  la  confection  de  ce  Canal,  por- 
teraient sûrement  une  société  particulière  à  terminer  à  son  compte  le  Canal  de 
Rennes  à  Dioant  (  où  la  Rance  est  navigable  jusqu'à  Saint-Malo) ,  pour  lequel  il  a 
déjà  été  dépensé  6,ooo^coo,  et  dont  les  dépenses  restantes  à  faire  sont  estimées 
<>>ooo,ooo.  Sa  longueur  est  de  80,796  mètres,  et  les  pays  auxquels  il  servirait  de 
/débouchés,  consentiraient  volontiers  à  émolumenter  dans  les  dépenses  à  faire, 
ninsi  qu'ils  ToiTraient  du  temps  des  Etats  de  Bretagne. 

Tome  IL  65 


.t. 
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qui  sont  compris  dans  la  ligne  de  comixtunîcatidn  entre  nos  places  fron- 
tières ,  du  projet  de  laquelle  nous  allons  parler)  ( i  ) ,  ci . .       35,764,000  fr. 

Enfin,  on  vient  devoir  qu'on  pourrait  s'occuper  en  même  temps  de 
la  confection  de  la  ligne  navigable  de  jonction,  entre  nos  places  fron- 
tiéres,  depuis  Strasbourg  jusqu'à  Dunkerque,  et  nous  avons  observé 
que  cette  opération  devenait  encore  plus  importante,  depuis  que  cette 
ligne  de  défense  s'est  trouvée  entamée. 

Les  dépenses  en  sont  estimées ,  savoir  : 

Pour  la  jonction  du  Canal  de  Saint-Quentin  avec  l'Oise  et  la  Sambre^ 
près  Landrecies,  et  dont  on  a  parlé  à  Fartide  du  Canal  de  Saint-Quentin 
( page  442)  environ *  •  •  ♦ a,5oo^ooo fr. 

Pour  la  communication  de  la  Sanobre  à  la  Meuse, 
près  Mézières ,  environ 6,5oo,ooo 

Pour  la  jonction  de  la  Meuse  à  la  Moselle 10,700,000 

et  pour  la  communication  de  la  Moselle  à.  la  ligne  de 

Paris  à  Strasbourg ,  dont  nous  venons  de  parler  ..••.•  88,000 

•  Total  pour  un  développement  de  a6o,ooo  mètres . . .      19,788,000 fr, 

RÉCAPITULATION. 

La  confection  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord 

au  miâi  n'exigerait  qu'une  dépense  de 17,000,000 

Celle  de  la  Ugpe  navigable  de  Te^ta  l'oueat,  n'cxi- 

1  7,000,000   fr. 


(i)  Cette  dépense,  qui  est  relative  à  deux  lignes  navigables  de  la  plus  grande 
iiii|içttanoe  "à  créer ,  est  moindre  que  celle  qu'on  demande  pour  le  Qanal  de 
fioorgogne ,  qi|i  ne  ferait  (|ue  doubler  une  communication  déjà  existante,  en  pré- 
aentatit  plus  de  longueur  dans  le  nouveau,  trajet  qu'il  établirait  (en  comptant  le» 
sinuosités  de  l'Yonne  ) ,  ei  en  obligeant  à  franchir  cnriron  4oo  pieds  de  plus  d  élé- 
vation k  monter  et  à  descendre  ;  ce  qui  exigerait  plus  de  temps  dans  le  trajet ,  plus 
de  dépenses  dans  la  construction  et  l'entretien ,  plus  de  chances  d'accidens ,  ee 
exposerait  à  une  pénurie  d'eau  beaucoup  plus  grande* 
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Report,  ri .     1 7i  oo  d,ooo  fr. 
gérait  que  10,000,000,  dont  les  fonds  sont  déjà  assurés 
par  une  loi  passée  dans  la  session  dernière  (la  dépense 
du  Canal  latéral  à  la  Loire ,  étant  portée  à  la  ligne 

navigable  du  nord  au  midi),  ci io,ooo,ooofr. 

Total  suffisant   pour  donner  à  ces   deux  lignes 
une  activité  et  une  célérité  analogues  à  celles  des  lignes 

navigables  d'Angleterre  que  nous  avons  citées 27,000,000  fr. 

Ces  deux  lignes  navigables,  par  leur  étendue  et  les  belles  communi- 
cations qu'elles  établissant,  ne  peuvent  manquer  de  donner  des  pro- 
duits aussitôt  après  leur  confection  ;  ainsi ,  en  ayant  recours  à  des 
capitalistes  pour  se  procurer  les  fonds  nécessaires,  le  maximum  de  la 
dépense  que  le  Gouvernement  aurait  à  supporter  dans  une  année,  serait 
le  montant  des  intérêts  du  capital  employé  aux  dépenses  pendant  l'année 
qui  précéderais  produits;  les  années  antérieures  ne  supporteraient  les 
intérêts  qu'au  fur  et  à  mesure  des  versemens  qui  auraient  été  affectés. 

Mais* l'Etat  retirerait  bien  au-delà  du  montant  des  intérêts  en  économie 
6ur  l'entretien  des  grandes  routes  qui  ont  la  direction  de  ces  lignes. 

Il  aurait  à  compter  de  plus  les  bénéfices  sur  ses  propres  transports , 
tant  pour  les  approvisionnemens  militaires  que  pour  les  subsistances  ; 
nous  reconnaîtrons  que  ce  dernier  article  seul  peut  aller  à  plusieurs 
millions  dans  les  années  où  le  blé  manque  dans  les  contrées  méridio- 
nales. 

Enfin,  outre  ces  bénéfices,  FEtat  se  créerait  un  revenu  dans  l'avenir 
pour  un  capital  qu'il  n'aurait  pas  déboursé. 

Aucune  dépense  ne  peut  donc  être  plus  urgente  ni  plus  utile  pour 
l'Etat,  qui  perdra  un  bénéfice  assuré  et  très  notable  pour  chaque  année 
de  retard  de  cette  opération. 

Quant  aux  dépenses  moins  urgentes,  mais  toujours  importantes  pour 
les  grandes  lignes  navigables,  on  a  vu  que  pour  donner  à  celle  du  nord 
au  midi  le  complément  des  avantages  qu'elle  peut  acquérir  sous  le 
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rapport  de  la  célérité  de  sa  navigation^  de  la  sûreté  de  ses  embouchures, 
ou  même  de  ses  entrepôts,  il  faudrait  une  dépense  de.  •       45,56o,ooofr» 

Pour  obtenir  les  mêmes  effets  pour  la  ligne  navi- 
gable de  Test  à  l'ouest ,  on  a  vu  qu'il  faudrait  employer.  • .      37,000,000 

La  ligne  navigable  de  Strasbourg  à  Paris ,  qui  doit 
s'étendre  jusqu'au  Havre,  devient  à  la  vérité  moins 
désirable  à  cause  de  la  communication  (qu'on  suppose 
préexistante)  de  Strasbourg  avec  Nantes. 

Cependant  l'importance  d'une  ligne  navigable  de 
Strasbourg  au  Havre  passant  par  Paris,  doit  faire 
placer  sa  confection  au  nombre  des  dépenses  à  effec- 
tuer 'y  surtout  en  considérant  que  la  jonction  de  la 
Meuse  au  Rhin,  comprise  dans  cette  ligne,  &it  égale- 
ment partie  de  la  ligne  navigable  de  jonction  entre  nos 
places  frontières,  de  Strasbourg  à  Dunkerque,  dont  "'; 
nous  allons  parler. 

Les  dépenses  réunies  de  la  Ugne  navigable  de  Stras- 
bourg à  Paris  sont  évaluées 35,764^000 

Enfin ,  la  confection  de  cette  ligne  de  jonction  entre 
nos  places  frontières,  depuis  Strasbourg  jusqu'à  Dun- 
kerque, exigerait  encore 19,788,000 

et  il  est  à  remarquer  que  cette  communication  qui 
traverse  des  pays  abondans  en  bois,  eo  mines  de  fer, 
en  charbon  de  terre  et  en  carrières,  éviterait  pour 
les  transports  militaires  et  ceux  des  matériaux  néces- 
saires pour  les  réparations  des  places ,  ou  pour  de 
nouvelles  constructions,  une  dépense  annuelle  bien 
plus  forte  que  l'intérêt  de  ce  capital. 

Ce  serait  donc  encore  un  bénéfice  à  acquérir  indé- 
pendamment des  avantages  que  l'on  retirerait  de  cette 

i26,iia,ooofr. 
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opération ,  sous  le  rapport  de  la  dépense  des  transports 
qu'exigent  les  places  et  la  ligne  frontières. 

Total  des  dépenses  pour  ces  divers  objets. ...     126,1  ia,ooofr. 
Vu  la  nature  de  plusieurs  de  ces  travaux,  la  difficulté  de  les  évaluer, 
et  l'insuffisance  fréquente  des  estimations  pour  les  Canaux ,  on  peut  bien 
porter  leur  dépense  présumée  à  160,000,000  fr. 

La  confection  de  ces  travaux  assurerait  à  l'Etat  des  bénéfices  bien 
supérieurs  au  montant  des  intérêts  de  cette  somme ,  qui  d'ailleurs  ne  se- 
raient payables  en  totalité  que  quand  tous  les  fonds  auraient  été  versés, 
c'est-à-dire,  à  l'époque  de  la  confection  des  travaux;  mais  il  en  retirerait, 
de  plus ,  l'avantage  immense  de  limiter  à  ces  dépenses  celles  qu'il  serait 
obligé  de  subir  pour  déterniiiner  un  système  complet  de  navigation  inté- 
rieure dans  la  France ,  analogue  à  celui  que  nous  avons  vu  créer  en 
Angleterre ,  par  la  multiplicité  des  embranchemens  que  l'émulation  par- 
ticulière s'est  empressée  de  rattacher  aux  grandes  lignes  navigables ,  pour 
participer  à  leur  utilité. 

Effectivement  on  ne  peut  douter  de  Pinfluence  que  des  communicatioos 
si  belles  et  si  productives,  exerceraient  nécessairement  sur  l'émulation 
particulière,  et  nous  n'avons  pas  besoin  de  revenir  sur  des  détails  que 
leur  simple  exposé  a  dû  faire  apprécier. 

Mais  nous  insisterons  de  nouveau  sur  la  nécessité  où  se  trouve  le 
Gouvernement  de  restreindre  les  dépenses  (sauf  quelques  exceptions) 
aux  grandes  lignes  navigables,  afin  de  déterminer  l'émulation  particu- 
lière à  faire  le  reste. 

Car,  on  doit  observer  que,  i"".  les  dépenses  nécessaires  à  la  simple 
confection  des  deux  principales  lignes  navigables  du  nord  au  midi , 
et  de  l'est  à  l'ouest,  qui  ne  montent  qu'à  37,000,000,  doivent  assurer 
à  l'Etat  des  bénéfices  et  des  produits,  dont  chaque  année  de  retard  est 
réellement  une  perte ,  puisqu'il  est  maître  de  les  établir  à  volonté. 

a^  Les  dépenses  relatives  au  complément  des  avantages  que  les 
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grandes  lignes  navigables  doivent  avoir,  et  celles  de  la  Lgne  de  jonction 
de  nos  places  frontières  sont  indispensables;  il  Êiudra  les  faire  ou  plu- 
tôt ou  plus  tard,  car  la  France  ne  pourrait,  sans  une  espèce  d'humilia- 
tion ,  négliger  ce  qui  tient  au  perfectionnement  de  deux  grandes  lignes 
navigables  qui  la  traversent  dans  sa  longueur  et  sa  largeur,  dont  l'une 
fait  communiquer  l'Océan  atlantique ,  les  ports  de  Nantes ,  de  Brest  et  du 
Havre,  avec  le  Rhin  qui  va  communiquer  âu  Danube,  et  dont  Tautre 
joint  la  Méditerranée  avec  le  Havre  et'Dunkerque,  et  même  avec  la 
Baltique,  vu  le  grand  intérêt  et  les  travaux  des  peuples  limitrophes. 

La  ligne  de  Strasbourg  à  Paris  et  au  Havre  est ,  comme  nous  l'avons 
dit,  moins  urgente,  en  supposant  préexistante  celle  de  Strasbourg  à 
Nantes;  mais  on  sent  néanmoins  sa  grande  utilité. 

On  doit  encore  considérer  comme  urgente  la  confection  de  la  ligne 
navigable  entre  nos  places  frontières  depuis  Strasbourg  jusqu'à  Dun- 
kérque ,  non-seulement  à-  eause  des  avantages  essentiels  qu'elle  doit  . 
procurer  sous  le  rapport  de  la  défense,  mais  encore  parce  que  l'intérêt 
à  servir  de  son  capital,  éviterait  des  frais  qui  lui  seraient  bien  supérieurs 
pour  les  transports  militaires,  pour  les  matériaux  nécessaires  aux  répa-*  . 
rations  et  constructions  qu'exige  cette  ligne  db  défense. 

Nous  avons  vu  que  ces  diverses  dépenses  nioins  urgentes  pouvaient  . 
être  évaluées  à  i5o^ooo,ooo  fr.,  dont  l'intérêt  à  six  pour  cent  serait  de 
9,000,000  fr. 

Tout  en  remarquant,  comme  nous  l'avons  fait,  que  l'Etat  retirerait 
de  ces  diverses  entreprises  des  bénéfices  d'économie  très  supérieurs 
au  service  des  intérêts. pour  l'époque  où  ils  seraient  le  plus  élevés,  nous 
n'en  devons  pas  moins  observer  que  le  revenu  réel  de  ces  mêmes  en-  , 
treprises ,  c'est-à-dire ,  le  produit  de  leur  péage ,  après  leur  c  >nfection , 
ne  pourrait  guère  excéder,  d'après  leur  nature  et  les  appareils  qu'ils 
exigeraient,  le  montant  de  leur  entretien  annuel  et  ne  pourrait  com-  , 
penser  le  service  des  intérêts  des  capitaux  employés. 

Il  en  est  même,  tel  que  le  Canal  de  Nantes  à  Brest,-  dont  les  frais . 
d'entretien  excéderaient  vraisemblablement  le  revenu  j  son  avantage  réel 
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fêtant  de  vivifier  le  pays,  et  d'assurer  en  tout  teinps  les"  approvîsionne- 
mens  en  tout  genre  du  port  de  Brest. 

C'est  donc  une  charge  annuelle  imposée  à  l'Etat  ;  et  même  en  supposant 
que  ces  Canaux  donnassent  un  revenu  net  d'environ  deux  pour  cent  de 
leur  prix  originaire,  ainsi  que  le  Canal  du  Centre,  que  nous  avons  cité 
comme  celui  des  Canaux  à  point  de  partage  qui  a  coûté  proportionnel- 
lement le  moins  cher,  et  qui  est  un  de  ceux  qui  reçoivent  le  plus  de 
bateaux,  ce  sera ,  pour  un  grand  nombre  d'années,  une  charge  d'environ 
7  à  8,000,000  fr.,  en  ajoutant  un  pour  cent  de  prime  d'amortissement, 
au  montant  des  intérêts  jusqu'à  l'extinction  du  capital. 

Cette  dépense  ne  pourrait  entraîner  de  débats  sérieux,  ni  aucun  re- 
proche, lors  de  la  discussion  du  budget  dans  les  Chambres,  d'après  les 
grands  avantages  qu'elle  concernerait ,  les  bénéfices  et  les  économies 
qui  en  résulteraient  pour  l'Etat,  et  surtout  à  cause  de  l'influence  qu'exer- 
ceraient sur  l'émulation  particulière  les  entreprises  qui  auraient  fiiit 
l'objet  de  ces  dépenses. 

Mais  si,  au  lieu  de  dépenses  aussi  recommandables ,  il  s^en  présentait 
^'autres  qui  ne  seraient  importantes  que  pour  des  localités  ou  des  intérêts 
particuliers,  sans  pouvoir  influer  sur  l'émulation  générale,  on  leur  oppo- 
serait avec  raison  que  les  fonds  de  l'Etat  doivent  être  réservés  aux 
entreprises  réellement  nécessaires,  d'après  les  sommes  auxquelles  elles 
peuvent  s'élever;  et  qu'on  ne  pourrait  s'écarter  d'un  tel  système  sans 
courir  des  chances  de  dépenses  en  quelque  sorte  incalculables,  puisque 
ne  pouvant  plus  compter  sur  l'influence  que  la  confection  des  grandes 
lignes  navigables  peut  seule  exercer  sur  l'émulation  particulière,  il  fau- 
drait alors  établir  les  calculs,  en  se  rappelant  qu'il  a  été  dépensé  plus  d'un 
milliard  pour  les  Canaux  cxistans  en  Angleterre,  qui  n'a  pas  la  moitié  cîc 
notre  territoire ,  et  pour  laquelle  ils  étaient  moins  nécessaires  et  moitis 
impcrlans.  On  aurait  alors  en  perspective  des  dépenses  eflrayantes  , 
et  on  s'exposerait  à  des  discussions  et  même  à  des  oppositions  qui  pour- 
raient paralyser  la  marche  que  l'on  se  serait  proposée. 

En  adoptant  un  plan  fixe  qui  prévienne  de  tels  inconvéniens,  il  faut 
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s'ûttcudrc  Q  voir  tous  les  intérêts  particuliers  s'élever  contre  un  Sjrstëihe 
qui  les  priverait  de  faire  exécuter  aux  irais  du  Gouvernement ,  des  en- 
lrc{)rises  qui  multiplieraient  leurs  produits ,  ^t  pour  lesquelles  les  pays 
fircon voisins  s'imposaient  autrefois  volontairement,  à  cause  des  grands 
avantages  qu'ils  en  retimient;  mais  le  Gouvernement  recueillera  Tap- 
plaudisscmcnt  général,  en  opposant  rinlérêt  public  aux  prétentions  par- 
ticulières, et  en  consacrant  principalement  les  deniers  de  l'Etat  à  ces 
grandes  lignes  navigables  qui,  par  leur  étendue,  la  variété  de  leurs  pro- 
duits ,  la  célérité  et  la  commodité  de  leur  navigation ,  peuvent  seules 
déterminer  l'émulation  particulière  à  former  elle-même  d'autres  entre- 
prises qui  lui  présenteraient  alors  des  bénéfices  devenus  certains  (i). 

Ce  serait  ainsi,  qu'au  moyen  de  dépenses  annuelles,  restreintes,  vu 
leur  cflèt,  le  Gouvernement  verrait  se  créer,  se  multiplier,  les  entre^ 
prises  particulières,  qui  formeraient  enfin  le  plus  bel  ensemble  de  navi-* 
galion  intérieure  qui  ait  encore  existé. 

Les  exemples  cités  pour  l'Angleterre  prouvent  ce  qui  en  résulterait 
en  Fiance  pour  la  multiplication  des  produits  agricoles  et  métallur* 
giqucs,  et  pour  raccroissement  des  richesses  qui  opèrent  les  consomma^ 
lions,  et  i>ar  conséquent  vivifient  les  manufactures  et  augmentent  les 
revenus  des  impôts  indirects ,  sans  ajouter  aux  charges  du  peuple. 

n  après  rintérêt  que  présentent  les  documens  qui  peuvent  oonduire  à 
\m  toi  iX'sullat,  nous  avons  recueilli,  ainsi  que  nous  l'avions  annonce, 
roux  qui  {Huivaiont  animer  lomulation  particulière ,  et  déterminer  les 
ont^opriso^  les  plus  utiles. 

Nous  avons  cherche  à  prévenir  en  même  temps  les  trop  fréquentes 
illusions  qui  portent  à  exécuter  des  projets  ruineux,  fiiute  de  s'être  assuré 


V I  ^  Non»  ràppoUoron$  dff  noan^au  que  nous  ne  faisons  qu  exposer  la  maiche  que 
1^5  dn  ecs^  cîrxvnsunc^s .  et  suit  oui  rexpcrîence  de  l*Angieierre,  sembleni  indiquer 
comme  «swnlîeUe  À  suirnr;  mjiî*  c>5l  du  p^îni  ôlovc  où  se  Iroure  placée  Tadmî- 
rî*:;Aîîx"»n  »jue  Ion  peni  !e  m;ou\  ju^cr  IV:)<eiuMo  el  la  di^-eciion  du  plan  le  plu 
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d'une  quantité  d'éaii  suffisante ,  pour  réparer  les  pertes  d'eau  qu'éprou- 
vent les  Canaux  à  point  de  partage. 

Nous  avons  insisté  sur  les  nombreux  exemples  de  ces  illusions,  en 
voyant  les  sommes  énormes  qu'elles  ont  absorbées  ;  car  la  perte  de  ces 
capitaux  est  regrettable,  et  pour  leur  improduction ,  et  par  le  préjudice 
qu'elle  porte  à  la  richesse  particulière,  principal  élément  de  la  richesse, 
publique ,  et  enfin  par  lé  découragement  que  des  entreprises  qu'il  faut 
abandonner,  inspirent  pour  d'autres  qui  seraient  utiles. 

L'Angleterre  a  spécialement  fixé  nos  recherches  par  cette  espèce  de 
phénomène  de  prospérité  publique,  que  l'émulation  pour  les  Canaux 
navigables  y  a  créée ,  en  y  établissant  à  elle  seule  le  système  le  plus  com- 
plet de  navigation  intérieure. 

Nous  avons  examiné  les  causes  dont  le  concours  y  Êivorisait  à  ce 
point  l'émulation  particulière.  Nous  avons  reconnu  dans  ces  causes 
celles  que  nous  possédions  déjà,  celles  que  nous  pouvions  acquérir,  et 
enfin  les  moyens  de  suppléer  à  celles  qui  ne  nous  étaient  point  appli* 
cables.  « 

En  constatant  la  nécessité  des  sacrifices  que  le  Gouvernement  doit 
consacrer  en  France  à  des  entreprises  si  productives  pour  lui-même , 
nous  ^vons  soumis  à  un  examen  [dus  éelaké  quelques  idées  sur  le  moyen 
de  restreindre  ces  sacrifices ,  en  les  dirigeant  de  jnaniére  à  présenter 
des  produits  certains  à  l'émulation  particulière,  et  à  la  Ëiire  coopérer 
ainsi  à  la  confection  de  notre  système  de  navigation  intérieure  qui  ne 
peut  se  compléter  sans  elle  à  moins  de  dépenses  incalculables;  s'il 
Allait  citer  à  l'appui  des  sacrifices  que  l'Etat  sera  obligé  de  fiiire,  des 
preuves  du  prix  que  la  reconnaissance  publique  y  attachera,  nous  rap- 
pellerions que  Louis  XV  a  fait  construire  6000  lieues  de  grandes  routes , 
que  Louis  XYI  en  a  fait  construire  environ  Sooo  ;  nous  comparerions 
les  dépenses  qu^elles  ont  nécessitées,  à  la  masse  de  produits  de  tout 
genre  qu'elles  ont  effectuée,  et  nous  observerions  en  même  temps  que 
les  dépenses  afiectées  à  des  Canaux  doivent  avoir  des  résultats  encore 
bien  autrement  utiles . 

Tome  IL  66 


\ 
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Nous  arobs  GOAstâté  que  les  grandes  lignes  navigables  de  la  France 
devaient  offrir  encore  plus  d'importance  que  celles  de  l'Angleterre,  en 
raison  de  leur  plus  grande  étendue ,  de  la  variété  des  productions  des 
contrées  qu'elles  traversent ,  et  de  la  beauté  de  leurs  correspondances 
extérieures  ;  ces  avantages  doivent  se  conoimuniquer  à  tout  le  système 
de  la  navigation  intérieure  y  j  circuler  pour  ainsi  dire ,  et  présenter 
les  plus  grands  encouragemens  aux  entreprises  particulières. 

Nous  avons  exposé  accessoirement  ce  que  dans  certaines  circonstances 
les  Canaux  pouvaient  nous  offrir  pour  la  défense  du  territoire,  mais  en 
remarquant  qu'il  était  préférable  de  penser  aux  liens  d'intérêt  qu'ofiri- 
raient  aux  autres  peuples  ces  communications  si  sûres  et  si  faciles  de  la 
Baltique  à  la  Méditerranée,  du  Danube  et  du  Rhin  à  l'Océan  atlantique. 

Indépendamment  des  avantages  multipliés  qui,  comme  nous  l'avons 
dit ,  doivent  déterminer  te  Gouvernement  à  des  sacrifices  propres  à  en- 
courager ensuite  l'émulation  particulière ,  nous  devons  insister  sur  la 
nécessité  où  il  se  trouve  d'en  user  ainsi.    * 

Nous  avons  déjà  remarqué  cette  nécessité  pour  arrêter  les  dépenses 
des  routes,  qui  deviendraient  effrayantes,  sans  le  secours  de  la  naviga- 
tion intérieure  (page  490);  nous  avons  aussi  prouvé  cette  nécessité 
pour  le  développement  de  noire  richesse  agricole,  qui  doit  être  le  prin- 
cipal aliment  de  notre  richesse  manu&cturière  et  commerciale;  nous 
l'avons  indiquée' avec  moins  de  détails  pour  nos  produits  métallurgiques, 
mais  elle  n'en  est  pas  moins  sensible  (1  ), 


(i)  La^ France  compte  a4o  miaes  de  charbon  de  terre,  la  plupart  sa^ns  débou- 
chés suffisans  ;  ellea  ne  produisent  qu'environ  9^000,000  de  quintaux  métriques 
ou  de  kilogrammes,  présentant  à  leur  extraction  une  valeur  de  lo  à  1 1,000,000  fr., 
et  qui  revient  à  plus  dé  40) 000,000  fr.  k  la  masse  des  consommateurs;  parce  que 
le  transport  aux  lieux  de  consomimfttion  triple  et  décuple  quelquefois  le.  prix  du 
charbon  ;  ce  qui  fait  qu'en  2817,  nous  en  avons  encore  importé  de  l'étranger  pour 
plus  de  9,000,000  fr.     . 

L'Angleterre  exploite  75,000,000  de  quintaux  métriques  que  ses  transports 
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Nous  devons  considérer  encore  cette. nécessité ,  soit  pour  diminuer 
les  frais  de  transports  des  matières  premières  et  des  objets  fabriqués  y 
soit  pour  créer  ces  beaux  établissemens  de  manu&ctures  et  métal- 
lurgies ,  afin  de  remédier ,  autant  qu'il  est  possible ,  à  la  perte  de  nos 
colonies,  à  celle  de  notre  prépondérance  commerciale  dans  le  Levant, 
en  donnant  ainsi  à  nos  produits  le  bon  marché  et  la  qualité  qui  peuvent 
les  feire  prévaloir  chez  l'étranger- 

Si  TEtat  cherche  et  parvient  à  faire  agir  l'émulation  particulière ,  a 
multiplier  ses  entreprises,  nul  moyen  ne  serait  plus  propre  à  établir 
dans  toutes  les  parties  du  Royaume  ces  liens  d'échanges  si  utiles,  cette 
solidarité  d'intérêts  si  favorables  pour  le  maintien  et  les  progrès  de  la 
prospérité  publique. 

Ce  serait  en  même  temps  fonder  des  compagnies  qu'on  peut  consi- 
dérer comme  de  grands  propriétaires  qui  ne  meurent  point,  qui  suivent 
toujours  un  système  d'amélioration  progressif,  et  offrent  pour  l'avenir 
les  garanties  les  plus  sûres  au  Gouvernement.  Enfin,  ce  moyen  est 
peut-être  le  plus  efficace  pour  créer  des  travaux  et  des  produits  pro- 
portionnés à  l'accroissement  d'une  population  qui  deviendrait  une 
source  d'inquiétudes  et  peut-être  de  calamités ,  si  elle  se  trouvait  dé- 
pourvue de  moyens  propres  à  assurer  son  existence. 

En  étendant  ainsi  les  moyens  de  travail  et  d'aisance  pour  la  population, 
elle  s'attache  au  Gouvernement  qui  assure  son  bien-être  j  les  richesses 
provenant  de  son  travail,  forment  les  ressources  et  la  puissance  des 
empires  ;  l'aisance  et  la  sécurité  communes,  en  assurent  la  stabilité. 


navigables  la  mettent  k  même  de  rendre  à  peu  de  frais ,  même  daàs  les  ports 

étrangers. 

En  France ,  la  fabrication  du  fer  de  toute  nature  est  estimée  67  à  68,000^000  fr. 
pour  environ  i,o35,ooo  quintaux  métriques.  En  Angleterre  ,  le  même  genre 
de  fabrication  est  estimé  e\iviron  100,000,000  fr.  pour  a,5oo,ooo  quintaux  mé^ 
rlques,  et  Ton  prétend  que  cette  fabrication  y  occupe  400,000  ouvriers. 

La  disproportion  j  est  encore-  bi^tt  plus  grande  pour  les  autres  natures  de 
métaux. 
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Des  dépenses  dirigées  de  manière  à  déterminer  le  concotirs  de  Tému- 
latioh  particulière  pom;  assurer  tant  d'avantages,  ne  peayent  pins  être 
considérés  comme  des.sacrifices;  aucune  guerre,  quelque  dispendieuse 
qu'elle  fût ,  aucun  système  de  colonisation ,  quelque  désirable  iqu'il  pût 
être,  ne  pourrâïeiit  donner  à  la  France  des  résultats  plus  certains  pour 
sa  puissance  et  sa  prospérité. 

Nous  terminerons  ce  volume,  en  observant  que  le  tablé&u  des  avan- 
tages que  nous  pouvons  recueiUîr  par  l'établissement  d'Ut!  système 
complet  de  navigation  intérieure ,  ne  doit  poibt  paraître  exagéré  ;  l'éten- 
due des  vues  bien&isantes  du  Roi  à  cet  ^ard ,  et  le  zèle  de  Padmim'stra- 
tion  pour  les  seconder,  doivent  sufiire  aux  plus  vastes  espérances. 

Abto.  Le  Toinme  suivant  doit  contenir ,  entre  autres  choses ,  les  détails  des 
principat»  projets  de  Canaux  arrêtés ,  en  commençant  par  ceux  que  nous  venons 
-de  désigner  comme  essentiels  à  construire,  à  cause  de  l'impulsion  qu'ils  doivent 
donner  à  l'émulation  partieuliire ,  pour  la  confection  d^nn  sjrstème  complet  de 
navigation  intérieure.  Mais  le  ineiard  da  la  publication  de  ce  Volume  nous  a  dé- 
terminé à  ajouter ,  comme  Supplément  au  volume  que  nous  publions ,  la  des- 
cription du  Canal  latéral  à  la  Loire,  comme  le  plus  urgent  à  établir,  et  des 
no^es  relatives  à  des  objets  de  navigation  intérieure  dont  nous  avons  parlé. 


ERRATA. 


Page  XXXV j^  de  Hntrod.,  li^ne  5,  Tune  pa  rnt,  lUez  Tune  partant 

Page  xxxix ,  de  Tlntrod. ,  ligne  dernière ,  M.  Duteux ,  lisez  Dutens 

Page  19,  ligne     9^  en  montant,   18  au  plafond,  lisez  28  au  plafond 

P^e  20,  ligne  39,  un  trajet  de  69  milles;  on  considéra,  lisez  un  trajet  de  09  milles, 

oii  considéra 

Page  27,  ligne   10,  au  précédent,  //««s  précédent 

Page  28,  ligne  i5,  parieurs entrémités,  /tsez  extrémités 

Page  39,  ligne  :io,  sa  longueur  est  de  91  milles  \  en  partant  d'Oxford  pour  arriver 

au  point  de  partage;  on  monte,  lisez  sa  longueur  est  de  9 1  milles  \  ;  en  partant  d'Oxford 

pour  arriver  au  point  de -partage,  on  monte 

Page  48,  ligtie  i3,  l'ouverture  de  Canal ,  lisez  ài<^  ce  Canal 

Page  64 ,  ligne  119 ,  éboulemens  fréquens  ;  que ,  lisez  éhoulemens  fréquens ,  que 

Page  94,  ligne  i4,  ces  indications  satisfaisante,  lisez  ces  indications  satisfaisantes 

des  bateaux  à  vapeur 
Page  112,  ligne  25,  évsduées  à  474,53 1  liv.  st.  M.  Jessop,.  J«««  évaluées  à  474,53 1 
liv.  st.  par  M.  Jessop 

Page  ii4,  ligne     3,  la  grandeur  qui  a  présidé  à  son  projet,  lisez  la  grandeur  qui  a 
présidé  à  ce  projet  ' 

Page  i3i,  ligne     8,  les  fonderiez  de  les  minés,  /w^s  les  fonderies  et  les  minés 
Page  i34,  ligne  17,  au  bord  du  port,  lisez  au  bord  du  pont 

Page  i4i ,  lisne    8,  entre  les  mers  de  l'ouest  et  et  celles  de  l'est ,  linez  entre  les  mers 
de  l'ouest  et  celles  de  l'est 

Page  i56,  colonne  des  descentes,  192,  lisez  162  ' 

Page  165,  ligne  3i ,  m  me  étant  contigus.  Usez  oomnie  étant  contigus 

Page  177,  ligne  23,  au  lieu  de,  n'est  que  de  7,5oo/)00  sterl. ,  lisez  &,235,ooo  sterl. 

ligne  24,  au  lieu  de  ce  qui  fait  178^725,000  fr.,  lisez  29,640,000  francs 
Page  178,  ligne     9,  au  lieu  de  3o,ooo/)oo  sterl.,  lisez  4o,ooo,ooo  sterL 

ligne  V2,  au  lieu  de  enviroii  celte  somme  de  3o,ooo,ooo  sterl.,  lisez  ik  en- 
viron  3o/xx)/xx>  sterl. 

ligne  i5,  au  lieu  de  ces  3o/)Oo,ooo  sterl.  représentent  714,900,000,  lisez 
ces  4o,ooopoo  représentent  environ  un  milliard 

ligne  23,  nous  venons  de  le  dire;  le  Canal  royal  militaire,  lisez  nous 
venons  de  le  dire ,  le  Canal  royal  militaire 

Page  i83,  ligne  18,  exploitations  métalluriqu^s,  lisez  exploitations  métallurgiques 
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Page  193,  lignes  23  et  24,  pour  en  reconnaître  les  localités  et  ^donner,  lisez  pour 

reconnaître  et  ordonner 

Page  2o5,  ligne  18,  ses  francsb,  lisez  francs  bords 

Page  229 y  lign'e     8,  pour  lequel  il  établit,  lisez  par  lequel  il  établit 

Page  234,  ligne  32  ^  transport  réciproque  les  marchandises, /i^es  transport  réciproque 

des  marchandises 

Page  256,  ligne  17,  3/K>5,6oo  mètres  cubes,  /«ses  3, 109,630  mètres  cubes 

Page  265,  ligne  8,  2,971,400    t.  o.  (22000^000,  m.  c;  lisez  3,781,800  toises  cubes 

(28,000,000  mètres  cubes) 


Page  :3ni^  ligne  189  sa  hase  ,  et  qui,  listi  sa  base  qui 

Page  26'*,  ligne  navigable  du  Ginal  de  Languedoc,   i'*  colonne,  3"*  chiffre,  b^fièj^ 
lisez  53fi6o 

fdem.  Remplacez  les  chiffres  de  la  dernière  colonne  (  capacité)  par  les  survans  : 

57,093 


136,199 


mèuciA» 


3,432,378 

1,325,  i&^ 
1,637,453 

7,354,952 
163,590 


7,293 

Page  2S2,  ligne  25,  il  7  en  deux  supérieures ,  lisez  il  y  en  a  deux  supérieures 
Page  288,  ligne  10,  un  largeur,  /is^z  une  largeur 

ligne  21 ,  mais  encore  la ,  Usez  nuôs  encore  par  la  beauté 
'  Page  3o5,  ligne  22,  il  fallait  réparer,  /as^s  il  fallait  prévenir 
Page  3ii,  ligne  3i,  1  gardes  ambulans,  liset  un  garoe  ambulant 
Page  3 1 2 ,  ligne  1 1 ,  exemple  frappant  (pa^e  271),  lisez  exemple  frappant  (  page  276) 
Page  3i8,  ligne  17,  on  a  déjà  tu  (page  272),  Usez  on  a  déjà  tu  (pagct2So)- 
Page  327,  ligne  19,  geinini  nu}ri8Commerciosuffecturij\xsezgemini  maris  commercio, 

guffecturi 

Page  33%^  ligne  25,  M.  Ponzolx,  ingénieur  et  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Usez 

M.  Pouzolz ,  ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Qiaussées 

Page  370,  ligne  i5,  de  Loing,  au  lieu  de  19  mètres,  ^i<«2  9  mètres 

Page  371 ,  ligne  22,  au  lien  oe  le  radier  etjt  formé,  lUez  le  radier  est  ordinairement 

formé 
Page  374,  ligne  i5,  au  lieu  de ,  d'oh  sort  la  d^enne.  Usez  d'où  sort  la  Boorbince 
ligne  16,  au  lieu  de,  d\>&  sort  la  Bourbince ,  Usez  &o\k  sort  la  cTUeune 
Page  433,  ligne     8^  et  de  l'impossibOité ,  Usez  et  de  la  possibilité 
Page  436,  ligne  24,  au  lieu  de  Yoûtes,  lisez  yotter 
Page  442,  ligne  2,  i  la  été  décidé,  lisez  il  a  été  décidé 
Page  444  (11^),  ligné  6,  9  millimètres  de  longueur.  Usez  9  mille  mètres 

ligne  17,  et  de  ceUe  qu'elle  doit  acquérir,  lisez  et  de  celle  qu'il  doit 

acquérir 

Page  444,  (i3^^,  ligne  25,  en  chargelan  le  radier,  lisez  en  chargeant  le  radi^ 

Page  444,  11 5**),  ligne    2,  Grayeliness,  /isez  Grayelines 

Page  452,  ligne  19,  te  7  novembre  1702,  Usez  le  8  octobre  171 1 

Page  472,  ligne  23,  la  taye,  des  paurres.  Usez  la  taxe  des  pauvres 

Page  476,  lignes  16  et  17,  par  la  Société  des  bateaux  à*Dapeur  qui  en  1816  avait 

déjà  fait  établir.  Usez  par  les  Sociétés  de  bateaux  à  vapeur  qui  en  1816  avaient  déjà 

fait  établir 

Page  476,  ligne  dernière,  on  a  omis  (Fbîr  la  note  à  la  fin  de  ce  volume  sur  les 

bateaux  à  vapeur.) 

Page  479,  à  la  fin  de  la  ligne  18,  ajoutez  et  8  pieds  de  chute 

Idem ligne  24,  42  souterrains.  Usez  48  souterrains 

Page  48o,  ligne  10,  nous  garantit  tout,  lisez  nous  garantit  donc  tout 
^age  495,  ligne    3,  dans  les  89  Journaux ,  Usez  dans  les  Journaux 
Page  5ii,  ligne  3S^  auraient  été  affectés,  lisez  auraient  été  effectués* 


SUPPLEMENT  AU  LIVRE  IH, 

RELATIF  A  LA  GRANDE  LIGNE  NAVIGABLE  DU  NORD 

AU  MIDI  DE  LA  FRANCE. 


CANAL  LATÉRAL  A  LA  LOIRE, 

I 

OU 

CANAL  DE  GRANDE  JONCTION. 

'J\.FRès  avoir  donné  la  description  de  chacun  des  Canaux  qui  existent 
6ur  la  Ugne  navigable  du  nord  au  midi  de  la  France,  nous  croyons  devoir 
exposer  le  présent  article ,  comme  formant  le  complément  de  ce  qui  est 
relatif  à  cette  ligne  navigable  et  au  perfectionnement  de  son  trajet. 

Nous  commencerons  par  rappeler  l'observation  que  nous  avions  émise 
à  la  commission  des  finances  de  la  Chambre  des  Députés ,  le  3o  mars  1 81 6^ 
et  que  nous  avons  citée  dans  l'introduction  de  cet  Ouvrage,  ce  Un  mem-^* 
j>  bre  de  la  Chambre  des  Députés ,  après  avoir  parcouru  et  examiné 
>)  chacun  des  Canaux  existans  ou  commencés  en  France ,  resta  frappé 
)»  de  ce  que,  depuis  la  <y)nstruction  du  Canal  de  Saint-Quentin,  un 
7>  bateau ,  partant  des  ports  de  Calais  ou  de  Dunkerque ,  pouvait ,  en 
»  navigant  par  l'intérieur  de  la  France ,  se  rendre  dans  la  Méditerranée , 
]>  et  que  cependant  ce  trajet  ne  pouvait  pas  s'exécuter  dans  une  année , 
j>  par  conséquent  ne  se  faisait  jamais,  d'après  la  nature  des  difficultés 
p  qui  restent  à  surmonter,  et  les  inconvéniens  que  les  dififerentes  sai« 
>  sons  accroissent  dans  la  partie  centrale  de  ce  trajet.  Frappé  également 
p  des  avantages  inappréciable  que  présenterait  ce  trajet  de  navigation 
Jï^me  //•    Suppl.  i 
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7»  intérieure  y  s'il  était  prompt  et  facile ,  ce  membre  de  la  Chambre  a 
»  reconnu  tette  ligné  liavigcAle sur  tmit  son  développement;  il  a  con- 
»  staté  les  difficultés  existantes  et  les  moyens  de  les  surmonter.  M.  de 
»  Prony,  par  suite  dp  l'idée  favorable  qtfil  avait  de  l'utilité  de  ce  travail, 
»  a  bien  voulu  faire  avec  lui  la  reconnaissance  des  localités ,  depuis 
.»  l'embouchure  du  Canal  de  Loing  d^s  la  Seine  jusqu'à  l'embouchure 
»  du  Canal  du  Centre  dans  la  Loire  j  et  c'est  après  avoir  eu  l'approbation 
y>  de  cet  ingénieur  célèbre,  qu'il  a  dressé  les  plans  qu'il  vous  présente, 
»  ainsi  que  les  profils  de  cette  ligne  navigable,  etc.  »  (i). 

La  description  des' Canaux  et  des  détails  relatife  à  cette  ligné  navigable 
que  nous  venons  d'exposer,  est  un  résultat  de.  cette  reconnaissance,  et 
on  a  vu  que  chacun  de  ces  Canaux  présentait  les  moyens  de  navigation 
les  plus  favorables ,  :ei;.des.  -amélioratiaDS  Ërciles  pour  soutenir  la  navi- 
gation la  plus  active. 

Nous  avons  côn^ate  les  avantages  remarquables  que  devaient  pr4* 

setiter  leâ  einboQclAires  de  oelte  ligne  navigable,  tant  vers  le: midi  que 

vers  le  nord;  ikians  àctiacun  des  articles  que  nous  avons ^trailtéS'^  on  a 
eu  à  regretter  l'interruption  qu'é{>rouvait  cette  ligne  navigable  dans  st 

partie  centrale,  qui  doit  aussi  former  la  partie  centrale  de  ila  ligne  navi- 

^bie  de  l'est  à  l'oiidst  oii  du  BMi  àTOcéafa. 

'  Nbtis  avons  obsèiVë  en  ih'éthe  tcinps  ;  et  riotrs  avons  recotma  «tib*- 
$iéc[aemment  que  &»=  ihtjfarivébtens  d  graves  tenaïcurt  à  l'était  do  Iff  de  Ui 
Loire ,  dans  l'espacé  <Jiri  forïne  cette  partie  centrate  en  ééparrant  les  Ca- 
naux du  Cenli'e  et  de  Brîaré.  DPapIrès  ces  cin^érdtlbtts ,  nous  avons 
'aùnondé  qae  nobô  e^è^eriohà  le  pi^ojet  d'àti  "Caiîîd  lélxîr^lii  cette  partie 
<<!l'e  )k  Loire  pour  àtfVaù^li'  bes  gî^atiâ^'ligireà'idàvîgiAiléi  dés  disl'àclès 
quèlquelbîs  iriSQrmbnlaWès  qtféffeiëtif  fëit  siibir.  (Volrp;  18  ciiàprés). 


*    ' 


.{•   . 


i  ■  ■ 


^  .  j(.t)  îNojÎB  n'ayooi  .pus  besoin,  de  ra|)ip«leri«i.€e  ^uf.ii^ttf.aypiiA  d^à  di(  d^s 
^l^iîgatioas  etjdf  1^  reconiuâssance.qi^e  nous  devons  à  M.  de  Prpny  *,  il  suflli  de  le 
citer  pour  faire  apprécier  toutes  ses  observations. 
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Nous  reconnaîtrons  que  ce  Canal,  d'âpres  son  but  et  les  résultats  qu'il 
doit  effectuer,  peut  être  justenoient  appelé  Canal  de  grande  jonction. 

Nous  allons  le  considérer  sous  le  rapport, 

i*.  De  sa  nécessité. 

a"".  De  son  utilité  et  de  son  produit,  relativement  à  rémulation  parti- 
culière. 

S"".  De  son  importance  pour  l'état  et  le  système  de  la  navigation  inté- 
rieure. 

Et  4'.  Nous  constaterons  la  certitude  et  la  facilité  de  sa  construction. 

L'inconstance  des  eaux  delà  Loire,  entre Digoin  etBriare,  est  telle, 
que  tantôt  elles  sont  trop  basses ,  et  tantôt  le  courant  variable  s'écarte 
dans  une  longueur  de  52000  à  4ooo  mètres  ;  les  ensablemens  sont  si  mul- 
tipliés et  si  mouvans  qu'il  ne  peut  exister  de  chemins  de  halage  assurés. 
Il  est  par  conséquent  presque  impossible  de  remonter  cette  partie  de  la 
Loire ,  où  la  pente  est  de  2",5o  par  lieue  de  5ooo  mètres ,  ce  qui  est  plus 
que  le  triple  de  celle  de  la  Seine  vers  Paris. 

On  ne  peut  non  plus  7  compter  sur  la  remonte  à  la  voile,  que  cette 
mauvaise  tenue  des  eaux  rend  trop  longue  et  même  trop  dangereuse ,  et 
pour  laquelle  il  faut  le  concours  peu  fréquent  d'un  vent  favorable  et  des 
crues  de  la  haute  Loire  à  une  hauteur  convenable. 

La  navigation  descendante  ne  peut  se  faire  la  plupart  du  temps  qu'à 
l'aide  de  ces  crues ,  qui  durent  peu ,  par  l'étendue  du  lit  et  la  pente  du 
fleuve  ;  lorsqu'elles  viennent  à  cesser,  les  bateaux  s'engravent  et  sont 
obligés  de  s'arrêter.  Souvent  il  &ut  un  mois  et  plus  pour  faire  le  trajet 
de  Digoin  à  Briare ,  tandis  que  sans  ces  inconvéniens  il  pourrait  être 
fait  en  peu  de  jours.  Quelquefois  on  en  a  vu  attendre  jusqu'à  cinq  mois 
pour  effectuer  le  trajet  en  remontant  de  Briare  à  Digoin ,  faute  de  vent 
Êivorable. 

Pour  prévenir  les  accidens ,  on  est  habituellement  obligé  de  répartir 
sur  trois  bateaux,  pour  la  Loire,  ce  qui  ne  fait  que  la  charge  d'un  bateaii 
pour  le  Canal  du  Centre  et  pour  celui  de  Briare  ;  de  sorte  qu'à  la  sortie 
jde  l'un ,  à  Digoin,  il  faut  employer  un  temps  et  des  peines  considérables 
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pour  répartir  en  trois  bateaux  de  Loire  la  charge  d'un  bateau  de  Canal  y 
et  à  l'entrée  du  Canal  de  Briare,  il  faut  employer  le  même  temps  et  les 
mêmes  peines  à  charger  un  bateau  de  Canal ,  avec  la  charge  de  trois 
bateaux  de  Loire.  II  faut  encore  faire  précéder  un  train  de  bateaux  d^un 
balisage ,  et  il  n'est  pas  rare  de  voir,  malgré  cette  précaution ,  des  bateaux 
s'eugrayer  là  où  d'autres  avaient  passé  peu  de  temps  avant,  par  suite  du 
balisage.  Ces  bateaux  qui  ont  descendu  le  fleuve,  ne  pouvant  le  remon- 
ter de  Briare  à  Digoiu ,  faute  de  chemin  de  halage ,  sont  dépecés  ;  on 
peut  en  porter  le  nombre  à  4ooo  par  an.  Or,  chacun  d'eux  ayant  conté 
looo  à  1200  fr.,  les  bois  de  son  déchirage  ne  produisant  guère  que  200 
à  5oo  fr.,  c'est  une  perte  qui  se  joint  aux  frais  de  la  longueur  et  de  Tin- 
certitude  de  la  navigation ,  et  à  ceux  de  chargement  et  déchargement 
dont  on  vient  de  parler. 

Il  a  été  constaté  que  si  l'on  voulait  obvier  aux  divers  inconvcnîens  que 
présente  la  Loire  dans  cette  partie  par  des  levées  et  des  digues  le  long  du 
fleuve ,  on  dépenserait  le  triple  de  ce  que  coûterait  le  Canal  lui-même , 
et  qu'on  resterait  encore  exposé  aux  variations  du  courant  ainsi  qu'aux 
ensablemens,  à  cause  de  l'espace  qu'on  serait  obligé  de  laisser  entre  le3 
deux  rives. 

Les  digues  et  levées  présentent  d'ailleurs  des  observations  qu'on  doit 
établir  ici ,  parce  qu'elles' prouvent  encore  combien  il  est  important  d'user 
de  la  facilité  reconnue  de  construire  un  Canal  latéral  à  la  Loire  entre 
Digoin  et  Briare ,  qui  fasse  disparaître  les  obstacles  toujours  croissans 
par  leur  nature ,  qui  paralysent  dans  leur  partie  centrale  les  grandes 
lignes  navigables  les  plus  importantes ,  et  qui  finiraient  par  anéantir  des 
communications  déjà  existantes ,  telles  que  celles  de  l'Allier,  de  la  Haute- 
Loire,  du  Canal  du  Centre,  et  même  de  celui  de  Briare  et  tous  leurs 
a£Quens  (1). 


(i)  On  doit  obseryer  à  ce  sujet  que  les  grands  conrans  d^au  contenus  par  des 
digues  présenient  des  observations  qui  n'ont  encore  reçu  aucune  exception  pour 
1  élévation  du  fond  du  lit  dans  les  parties  où  ces  digues,  en  contenant  les  grandes 
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,Mai8,  indépendamment  de  la  nécessité  da  Canal  latéral  à  la  Loire, 
pour  ne  point  perdre  entièrement  les  communications  navigables  les 
plus  importantes ,  nous  allons  voir  combien  sa  construction  est  désirable 
par  le  nombre  et  l'étendue  de  ses  avantages. 

La  Loire ,  dont  le  cours  est  d'environ  270  lieues  depuis  sa  source , 
traverse  11  départemens,  et  reçoit  plus  de  4o  rivières,  parmi  lesquelles 
on  peut  en  remarquer  9  grandes  navigables ,  qui  accroissent  successi- 
yement  ses  eaux  et  la  beauté  de  son  cours ,  après^  avoir  elles-n^êmes 


eaux ,  les  2mpèclient  de  déposer  sur  le  sol  littoral  les  troubles  ou  limons  qu'elles 
charient ,  et  en  concentrent  ainsi  le  dépôt  dans  le  fond  du  lit  du  fleuve. 

Ce  fond  s'élève  donc  de  plus  en  plus ,  et  de  grandes  rivières  nous  offrent  des 
effets  étonnans  de  cette  élévation  progressive,  malgré  les  efforts  employés  pour 
la  combattre. 

Dans  plusieurs  villes  d'Italie,  comme  à  Pise,  il  a  fallu  élever  les  parapets  des 
quais ,  pour  éviter  les  débordemens  qui  résulteraient  de  l'élévation  du  fond  des 
rivières  encaissées  dans  ces  quais. 

Le  Pô ,  depuis  l'époque  où  on  l'a  enfermé  de  digues ,  a  tellement  élevé  son 
fond,  que  la  surface  de  ses  eaux  est  maintenant  plus  haute  que  les'totts  des 
maisons  de  Ferrare,  sise  dans  la  vallée  traversée  par  ce  fleuve,  qui,  ainsi  que 
l'Âdige ,  est  maintenant  plus  élevé  que  tout  le  terrain  qui  leur  est  intermédiaire, 
et  ce  n'est  qu'en  leur  ouvrant  de  nouveaux  lits  dans  les  parties  basses  qu'ils  ont 
déposées  autrefois,  que  l'on  pourra  prévenir  les  désastres  dont  ils  les  menacent 
maintenant. 

Les  mêmes  causes  ont  produit  les  mêmes  effets  le  longes  bouches  du  Rhin  et 
de  la  Meuse;  et  c'est  ainsi  que  les  cantons  les  plus  riches  de  la  Hollande  ont 
continuellement  le  spectacle  effrayant  de  fleuves  suspendus  h  20  et  3 o  pieds  au-- 
dessus de  leur  sol. 

M.  Wiebeking,  célèbre  directeur  des  Ponts  et  Chaussées  du  royaume  de 
Bavière ,  a  écrit  un  mémoire  où  il  prouve  la  constance^de  cette  marche  des  choses. 
Tfous  avons  vu  aussi  dans  cet  ouvrage  divers  effets  de  ces'élévations  de  la  partie  du 
lit  d'un  courant  contenu  par  des  digues,  notamment  en  observant,  au  sujet  du 
Canal  de  Beaucaire,  que  les  digues  qui  préservaient  la  plaine  de  Beaucaire  de 
l'inondation  du  Rhône  avaient  fait  élever  de  6  pieds  la  partie  du  lit  du  fleuve  oh 
elle  concentrait  ainsi  les  dépôts. 

On  ne  peut  donc  former  aucun  doute  sur  l'élévation  croissante  du  lit  des  ri- 
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traverse  s6  départemens.  Ainsi,  sa  propre  navigatio&et  celle  des  pria- 
cipales  rivières  affloentes  parcourent  et  peuvent  enrichir  37  dépar- 
tenœns  (1). 

La  Loire  reçoit  en  outre  le  Canal  du  Centre  et  celui  de.  Briare ,  qui 
seraient  réunis  par  son  Canal  latéral  y  et  le  mettraient  en  conununicadon 
avec  la  Méditerranée  et  les  mers  du  Nord ,  en  même  temps  qu'il  com- 
muniquerait à  l'Océan  atlantique  par  les  bouches  du  fleuve ,  et  même 


TÎères  dans  les  parties  conteniies  par  des  âîçnes ,  et ,  comme  on  l'a  dit ,  la  Loire 
ne  saorait  présenter  d'exception  à  cet  égard  \  mais  il  est  à  remarquer  qi^il  n'existe 
de  dignes ,  pour  contenir  ce  fleuve  ^  qne  dans  quelques  parties  souvent  éloignées 
les  unes  des  autres  ;  l'élévation  du  fond  sera  infiniment  moindre  et  presque  nulle 
relativement  au  terrain  littoral  dans  les  parties  intermédiaires  non  pourvues  de 
digues,  car  les  eaux  y  déposent  sur  les  rives  autant  que  dans  le  lit  même  du 
fl^ve. 

La  ligne  du  fond  éprouvera  ainsi  des  exhaussemcns  partiels  et  des  variations 
qui  s'accroîtront  encore  par  la  mobilité  particulière  de  ce  fond,  tandis  que  la 
ligne  de  superficie  de  l'eau  restera  toujours  la  même ,  comme  soumise  an  niveau 
GonstanVde  la  pente  du  fleuve;  le  défaut  de  profondeur,  déjà  trop  grand  dans  les 
parties  resserrées  par  les  dignes ,  doit  donc  s'accroître  progressivement ,  et  finir 
par  anéantir  la  navigation. 

(1)  Les  1 1  départemens  traversés  par  la  Loire  sont  :  la  liante-Loire,  la  Loire, 
Ssône-et-Loire ,  l'Allier,  la  Nièvre ,  le  Cher ,  le  Loiret,  Loir-et-Cher,  Indre* 
ei-Loire,  la  Mayenne  et  la  Loire-Inférieure, •  •  •  •  • • t  •    11 

Les  g  grandes  rivières  ^'elle  reçoit  sont  : 

L'Allier,  qui  traverse 4  départemens,  •   4 

Le  Cher 4  •  •  •  •  • 4 

Llndre a   2 

XoL  Vienne  qui  en  traverse  4  ) 

et  reçoit  laCreuzequ!  en  travene  3  J  *  '    ' *        ^ , .,   a6 

La  Sèvre  qui  traverse ;  a  départemens,  ,   21 

Le  Loir ,,..••  3., .,,.,,.,.. .   3 

La  Sarthe. . , a a 

Lu  Mayçnne , a   , , .  •   a 

'3^ 
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arec  le  Rhin  par  le  Canal  du  Centre  ^  la  Saône  et  le  Canal  de  Monsieur, 
dont  les  travaux  doivent  être  terminés  dans  six  ans. 

Cette  quantité  d'afDuens  met  la  Loire  en  correspondance  avec  la  ma*^ 
eure  partie  dès  communications  navigables  qui  peuvent  exister  en  France, 
et  qui  participeraient  plus  ou  moins  directement  aux  heureux  effets  de 
cette  navigation  intérieure  ascen^^nte  et  descendante  entre  le  nord* et  le 
midi,  par  la  réunion  des  Canaux  de  Briare  et  du  Centre,  au  moyen  de 
la  construction  d'un  Canal  latéral  à  la  partie  de  la  Loire  qui  les  sépare. 

Si  au  contraire ,  faute  d'établir  ce  Canal,  la  partie  intermédiaire  entre 
Digoin  et  Briare  continuait  à  subir  l'accroissement  des  inconvéniens  qui 
entravent  la  navigation ,  celte  correspondàpce  navigable  si  générale ,  si 
étendue ,  se  trouverait  paralysée.  On  ne  saurait  donc  mettre  trop  de 
soins  à  prévenir  un  tel  préjudice ,  qui  pourrait  devenir  incalculable. 

Si  l'on  veut  considérer  ce  Canal  sous  le  rapport  des  produits  particu- 
liers dont  il  serait  susceptible  dans  l'état  actuel  des  choses,  on  les  con* 
naîtra  positivement  par  ceux  du  Canal  de  Briare ,  dont  le  Canal  latéral 
doit  avoir  trois  fois  et  un  tiers  la  longueur,  et  pour  lequel  les  droits  tarifés 
de  même  se  percevraient  dans  la  même  proportion  j  mais  il  faut  observer 
que  le  Canal  latéral  recevrait  de  plus  les  bateaux  qui  sont  dirigés  vers 
Orléans  et  vers  la  partie  inférieure  de  la  Loire,  et  qu'on  peut  évaluer 
au  moins  ù  moitié  de  ceux  qui  se  dirigent  par  le  Canal  de  Briare  (i)i  Mais 
les  produits  résultans  de  Tétat  actuel  dés  choses  sont  susceptibles  de 


(i)  Si  quelques  personnes  supposaient  que  la  navigation  de  la  Ix>ire.pourrait 
rester  en  concurrence  avec  la  navigation  du  Canal  latéral  à  ce  fleuve,  il  faudrait 
leur  rappeler  cequ*on  a  dit  en  traitant  des  Canaux  d'Angleterre,  où  pas  un  Canal 
de  ce  genre  n'a  manqué  de  faire  abandonner  la  navigation  de  la  rivière  le  long  de 
laquelle  il  était  dirigé ,  comme  par  exemple  le  Canal  du  duc  de  Bridgewater 
parallèle  à- la  Mersej,  qui  communiquait  de  Manchester  à  la  mer,  et  dont  il  a  fait 
abandonner  entièrement  la  navigation ,  quoiqu'on  ait  cherché  à  la  "soutenir  en 
pratiquant  des  écluses  dans  cette  rivière. 

Indépendamment  des  raisons  d'économie  que  nous  allons  considérer    et  Qui 
sont  plus  que  suffisantes  pour  exclure  cette  concurrence  de  la  Loii^,  on  peut 
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jêo^tan  chmca  &xa6iséi^^  iMme  narigsaioo  dcsccB- 

danle  deremie  pk»  actÎTe ,  car  tSe  se  fiera  akm  arec  deux  lias  d'éoo- 

nocnk  sur  ce  qa'efle  coote  ai^oanfhni ,  et  presque  toas  les  transports 

i{uî  se  font  dans  cette  directioD  par  la  roie  de  terre,  à  caose  da  maarais 

état  ;wtiiel  de  la  nafi^lion ,  loi  dooDeroot  la  préféreoce. 

^^  Une  naTÎgatian  reoMXitante  œn  n'a  pa  exister  jasqali  présent, 

d'après  les  difficultés  et  les  dépenses  qu'elle  présente,  etqm,  anmojea 

dn  Canal  latéral ,  n^éproorendt  plos  aueon  obstacle,  et  se  ferait  arec 
d'autant  plus  d'économie  qu'on  profiterait  pour  reflfectuer  des  bateaux 

Tenus  par  la  narigation  descendante,  et  qui  ne  devant  plus  être  dqiécés 
à  leur  arrirée  arec  une  perte  équivalente  à  environ  800  fir.  par  diaque 
bateau ,  chargeront  à  très  bon  compte  pour  opérer  avec  quelque  béné- 
fice deplusime  remonte  qu'ils  auraient  toujours  à  £ure  à  vide  pour  re- 
diarger  {lu  lieu  de  leur  départ. 

y.  La  création  de  la  navigation  de  l'est  à  l'ouest,  c'est-à-dire  du  Rhin 
avec  rOcéan,  qui  n'a  point  encore  existé,  et  qui  va  être  étaUie  par  le 
Canal  de  Monsieur  ^  dpnt  la  coofisction  déjà  avancée  doit  ^re  regardée 
comme  prochaine* 

4^  Enfin,  on  peut  ajouter  à  ces  considérations  cdles  que  yont  oflfrir 
IfiS  divere  avantages  et  Hmportance  que  la  confection  du  Canal  latéral 
doit  présepter  au  commerce  intérieur  et  extérieur ,  aux  usines  les  plus 
Utiles,  à  l'agricultore  et  à  fÉtat,  comme  confectionnant  les  grandes 
lignes  navigables  les  plus  importantes. 

D'après  les  inconvéniens  que  présente  la  navigation  de  la  Loire,  et  que 
nous  venons  d'exposer,  untf  commission  spéciale  des  Pcmts  et  Chaussées, 


phêerrer  qu'il  exUnê  on  mojên  àe  pliu  en  fkreor  dn  Canal  latéral  k  la  Loire, 
c^aêt  la  iacollé.  qn'il  anrait  de  ne  donner  pasaage  ponr  la  remonte  qn'anx  bateanz 
qoi  ranraient  «niri  ponr  la  descente,  et  qni  alors  ne  aeraieni  plna  Tendna  ponr 
leur  dépeçage,  comme  on  Ta  iail  {nsqu'à  présent,  airec  nne  perte  d'enTiroii 
^oo  fr«  par  cbaqne  balean* 

Cette  remonte  des  bateanz ,  qpand  bien  mime  elle  se  ferait  à  vide,  serait  eii«^ 
pore  im  mojen  de  pins  potir  le  produit  do  Çana|. 


DE  FRANCE.  9 

composée  de  MM;  Gauthey ,  Boucher  et  Ducros,  a  constaté  que  les  frais 
de  transport,  en  descendant  les  4o  lieues  sur  la  Loire,  de  Digoin  à 
Briare,  revenaient  souvent  à  5o  ou  4o  francs  par  millier  ou  5oo  kilo- 
grammes,  ce  qui  équivaut  à  peu  près  au  prix  du  transport  par  terre, 
et  que  le  bateau  chargé  de  3o  à  35  milliers  revenait,  d'après  tous  les 
frais  de  retards ,  chargemens  et  rcchargemcns ,  à  1200  fr.  de  dépense, 
tandis  qu'il  n'en  coûterait  que  4oo  fr.  pour  un  bateau  chargé  de  100  mil- 
liers, en  faisant  le  trajet  du  Canal j  et  d'après  ce  calcul  il  a  été  observé, 
par  cette  même  commission ,  qu'en  i8o5  le  seul  commerce  des  vins  eût 
bénéficié  d'un  million  sur  ses  transports,  si  le  Canal  eût  été  fait. 

Si  l'on  veut  faire  une  application  générate  de  cette  économie  pour  le 
commerce,  on  observera  qu'il  descend,  année  commune,  4ooo  bateaux, 
et  que  les  800  fr.  environ  d'économie  sur  les  frais  de  transport  attribués 
à  chacun  d'eux ,  donnent  un  total  de  plus  de 5,ooo,ooo  fr. 

Il  est  encore  à  observer  que  chacun  de  ces  bateaux  a 
coûté  au  moins  1000  fr.  dans  la  Haute-Loire ,  ce  qui  fait 
pour  deux  bateaux 52,000  fr. 

En  supposant  qu'il  ne  faille  que  la  charge 
de  deux  bateaux  de  Loire  pour  faire  celle  d'un 
bateau  de  Canal  (et  il  en  Ëiut  souvent  trois), 
ces  bateaux  sont  vendus  habituellement,  l'un 

à  Briare,  moyennant 4oo  fr.  -j 

l'autre  à  Paris,  pour  être  dépecé . , .  1 5o        J 

ce  qui  &it  pour  deux  bateaux  une  perte  de  i,45o 

En  évaluant  la  perte  à  700  fr.  par  bateau,  ce  serait  en- 
core,  pour  les  4ooo  bateaux,  une  économie  de. ...... .  2,800,000 

On  doit  citer  encore  la  perte  que  l'on  fait  sur  plus  de 
200,000  futailles  vendues  à  Paris  au  prix  commun  de  2  fr. 
chaque,  faute  de  pouvoir  remonter  dans  le  midi,  où  elles 
coûtent  12  et  i5fr.,  ne  pouvant  être  faites  qu'a vec  les  plus 
beaux  chênes ,  qui  s'épuisent  de  plus  en  plus ,  ci 2,000,000 

7,800,000  fr. 
Tome  IL    Suppl.  2 
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Mais  rarticle  d'économie  le  phis  imporlant  pour  le  commerce ,  et  qui 
ne  Test  pas  moins  pour  le  produit  du  Canal,  c'est  le  transport,  par  les 
Canaux  réunis,  des  marchandises  dirigées  jusqu'à  présent  par  la  voie 
de  terre  des  régions  du  centre  et  du  nord  vers  le  midi,  sur  des  routes 
ayant  la  direction  des  Canaux ,  et  pour  lesquelles  leur  navigation  serait 
préférée ,  comme  présentant  trois  quarts  d'économie  si  elle  était  pra- 
ticable. 

Ces  transports  composent,  année  commune,  la  majeure  partie  du 
chargement  d'environ  1,000  bateaux  qui  se  chargent  vers  Châlons  et 
Lyon ,  et  qui  peuvent  porter  chacun  i,5oo  quintaux.  Les  voitures  qui , 
sur  ces  diverses  routes,  ont  effectué  tous  ces  transports,  font  un  re- 
chargement pour  leur  retour ,  qu'on  peut  évaluer  au  tiers  des  premiers 
transports.  • 

Tous  ces  divers  chargemeHs  ne  peuvent  être  estimés  moins  de  1,000^000 
de  quintaux,  qui  feraient  la  charge  de  1000  bateaux  de  Canal. 

Il  est  à  observer  que  le  taux  commun  du  transport  par  terre,  pour  le 
commerce,  peut  être  évalué  pour  un  trajet  conune  celui  de  Paris  à 
Lyon  par  les  diverses  routes  qui  ont  cette  direction,  à  8  fr.  le  quintal. 

Si  la  réunion  des  Canaux  existait ,  ces  transports ,  par  leur  trajet,  ne 
coûteraient  plus  que  5  fr.  par  quintal,  dont  environ  n  fr.  pour  l'acquit  des 
droits  de  navigation,  et  1  fr.  pour  le  nolis  ou  fret  du  bateau  (ce  qui  est , 
comme  on  l'a  vu,  phisque  le  double  de  ce  que  l'on  paie  proportionnelle* 
ment  au  Canal  de  Languedoc). 

Ce  serait  donc,  pour  le  transport  du  conunerce,  une  économie  de  5  fr. 
par  quintal ,  ce  qui  ferait  en  total 5,000,000  fr. 

Et  en  y  ajoutant  les 7,800,000 

qu'on  vient  de  calculer, 

c'est  un  total  de , 1 2,8o8jooo  fr. 

d'économie  pour  le  commerce. 

Pour  prouver  qu'il  n'y  a  rien  d'exagéré  dans  ces  derniers  calculs,  qui 
augmenteraient  considérablement  les  produits  du  Canal  du  Centre,  dont 
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rJÊtat  est  propriétaire ,  nous  allons  citer  ce  que  le  Canal  latéral  à  la 
Loire  aurait  valu  d'économie  au  Gouvernement  dans  certaines  années* 

D'après  le  traité  fait  pour  Tentreprise  générale  des  transports  de  la 
guerre  pendant  les  trois  années  de  janvier  1811  à  janvier  i8i4,  le  Gou-  ' 
vernement  payait ,  pour  les  transports  par  terre  en-deçà  des  Alpes , 
90  cept.  par  100  kilog.  bruts  pour  chaque  lieue  de  poste  (1). 

On  a  déjà  vu  qu'il  a  été  quelquefois  obligé  de  payer  jusqu'à  3  fr.  du 
pied  cube  pour  des  mâtures  qu'il  avait  à  Ëiire  pajsser  dans  la  Méditerranée 
pour  le  seul  trajet  de  Briare  à  Digoin. 

Les  transports  que  le  mauvais  état  de  la  Loire  dans  cette  partie  l'oblige 
Il  diriger  par  terre ,  du  nord  au  midi ,  lui  coûtent  quelquefois  plus  que 
Tachât  de  la  matière  première ,  notamment  pour  les  objets  de  fonte. 

Enfin ,  on  peut  citer  ce  qui  est  arrivé  dans  les  années  extraordinaires 
pour  la  pénurie  des  grains.  L'année  1811  fut  à  la  vérité  remarquable  à 
cet  égard  ;  mais  pour  cette  seule  année  on  voit ,  par  le  rapport  du  Mi- 
nistre de  l'Intérieur,  inséré  dans  le  Moniteur  du  27  février  181 5,  que  le 
rayon  de  Paris  (vers  lequel  on  avait  dirigé  des  envois  du  nord)  avait 
fourni  environ  3,000,000  de  quintaux  de  blé  ou  farine  aux  contrées  du 
midi,  qui  étaient  celles  qui  soufifraient  le  plus,  et  que  la  dépense  néces- 
saire à  l'exécution  de  ces  mesures  excéda  520,000,000  fr. 

Il  est  à  remarquer  que ,  d'après  les  -inconvéniens  de  la  Loire ,  on  ne 
transporta  pas  un  seul  sac  de  farine  par  eau  j  tout  fut  dirigé,  par  la  voie 
de  terre,,  vers  Châlons  et  Lyon.  Les  voitures  étaient  en  si  grande  con- 
currence ,  que,  pour  leur  retour,  elles  ne  prenaient  que  le  prix  le  plus 
modique  pour  faire  un  chargement  qui  le  rendit  utile  ou  même  en  cou- 
vrît les  frais. 

La  navigation  fut  ainsi  presque  nulle  cette  année.  Tous  ces  transports 
ruinèrent  les  grandes  routes,  tandis  que  si  le  Canal  latéral  à  la  Loire  eût 


(i)Xies  marchés  antérieurs  étaient  encore  plus  onéreux  :  le  transport  par  eau 
n'est  que  de  ^  centimes  par  lieue. 
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élé  construit ,  il  eût  épargne  au  Goayeraement  environ  14,000,000  fr^  en 
no  comptant  que  Féconomie  qu'il  eût  procuré  poor  des  firais  de  transports 
si  énormes  et  si  ruineux  pour  les  grandes  routes  qui  ont  cette  directkm* 

Cet  exemple  n'est  pas,  à  la  vérité,  ordinaire,  mais  il  peut  se  renoa- 
voler  (comme  on  l'a  vu  en  1818),  et  être  applicable  aux  autres  di>)ets 
dont  le  Gouvernement  doit  supporter  les  firais  de  transport. 

Nous  devons  remarquer  ici  combien  l'amélioration  de  la  navigation 
intérieure,  dont  nous  traitons  le  principal  moyen,  importe  à  ragrical- 
turc  et  à  l'intérêt  général ,  puisqu'il  transmettrait  aux  provinces  produc- 
tives en  blé  les  moyens  d'approvisionner,  aux  moindres  frais  de  transports 
et  ovec  la  plus  grande  célérité ,  les  régions  du  midi  qui  en  manquent,  et 
se  rendent  îi  cet  égard  tributaires  de  l'étranger.  , 

Les  retours  se  feraient  en  produits  propres  à  ces  régions ,  tels  que  les 
vins,  les  huiles,  etc.,  et  la  France,  en  multipliant  ainsi  sa  richesse  agri- 
cole ,  préserverait  le  cultivateur  du  malheur  de  voir  dans  certaines  con^ 
trées  son  travail  infructueux ,  foute  de  débouchés ,  tandis  que  d'autres 
éprouvent  le  fléau  de  la  disette,  et  ce  serait  le  moyen  le  plus  efficace  de 
lui  assurer ,  ainsi  qu'au  propriétaire ,  une  aisance  qui  peut  seule  vivi&er 
nos  monuiactures  et  notre  commerce. 

Sous  ce  dernier  rapport ,  nous  pouvons  encore  remarquer  que ,  par 
sa  position  centrale  et  par  l'abondance  des  eaux  dont  il  peut  disposer,  le 
Canol  latéral  à  la  Loire  peut  recevoir,  aux  chutes  de  ses  écluses,  des 
usines  dont  on  peut  apprécier  les  avantages  en  considérant  que  Je  Gou- 
vernement %  reçu  des  offres  de  4oo,ooo  fr.  pour  la  concession  de  la  chuto- 
des  eaux  de  la  Marne  surabondantes  pour  le  service  du  Canal  de 

St.-Maur.  (Voir  l'article  de  ce  Canal  dans  le  tableau  général). 

L'arrivage  et  l'approche  des  matériaux  de  construction  et  d'entretien 
se  foraient  pour  ainsi  dire  sans  frais. 

T^a  forco  motrice  qui ,  en  Angleterre ,  s'emploie  si  généralement  par  le 
moyen  dos  machines  à  vapeur  avec  la  dépense  des  combustibles ,  serait 
ici  toujours  on  action  sans  nécessiter  aucune  dépense. 
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Ces  usines  seraient  affranchies  de  la  pénurie  des  basses  eaux,  des  in- 
convéniens.des  grandes  crues  et  des  dangers  des  débâcles. 

La  proximité  ou  la  communication  navigable  de  vastes  forêts,  des 
meilleurs  fers ,  des  meilleurs  charbons  de  terre ,  présenteraient  un  aliment 
à  de  belles  fonderies  5  à  des  manufactures  dont  les  produits  seraient  en* 
eore  transportés  aux  moindres  frais  possibles  vers  les  mers  extérieures 
comme  vers  la  capitale  et  les  principaux  points  de  l'intérieur. 

Mais  c'est  surtout  par  sa  correspondance  avec  les  mers  extérieures 
et  comme  partie  centrale  des  lignes  navigables  les  plus  importantes,  que 
le  Canal  latéral  à  la  Loire  se*  &it  remarquer.  # 

Effectivement,  en  allant  du  midi  au  nord,  il  com^lctte  plus /aporable-- 
ment  qu^ aucun  autre  la  communication  de  la  Méditerranée  avec  les  mers 
du  nord  par  cet  intermédiaire  de  100  lieues  de  Canaux,  qui  irait  de  la 
Saône  jusqu'à  la  Seine,  près  Paris. 

Du  midi  à  l'ouest,  en  faisant  suite  au  Canal  du  Centre,  il  opère  la  jonc- 
tion de  la  Méditerranée  avec  les  ports  de  la  Bretagne  sur  TOcéan  atlan- 
tique, en  joignant  le  Canal  de  Beaucaire,  les  bouches  du  Rhône,  le  Canal 
d'Arles  et  le  port  de  Marseille  aux  embouchures  de  la  Loire  à  Nantes , 
ainsi  qu^aux  divers  Canaux  projetés  et  même  commencés  au  sud ,  à  l'est 
et  à  l'ouest  de  la  Bretagne,  et  qui,  outre  les  avantages  de  leurs  débou- 
chés sur  les  diverses  côtes  de-cette  province,  doivent  vivifier^  par  de 
si  beaux  moyens ,  le  sol  presque  généralement  inculte  et  l'intérieur  sau- 
vage d'une  partie  de  cette  vaste  contrée,  en  créant  une  nouvelle  exi- 
stence pour  les  Bretons  et  de  nouvelles  richesses  pour  l'Etat. 

De  l'ouest  au  midi ,  il  est  de  même  le  seul  qui  offre  la  communication 
de  ces.  rives  de  l'Océan  atlantique  à  celles  de  la  Méditerranée,  pour  la- 
quelle on  aurait  alors  à  remonter  la  Loire,  soit  à  la  voile,  soit  par  des 
bateaux  à  vapeur  remorqueurs  (dont  on  voit  déjà  les  avantages  au  Havre, 
à  Bordeaux  et  sur  divers  points  de  la  France.)  On  arriverait  ainsi  jusqu'à 
l'embouchure  des  Canaux ,  après  le  trajet  desquels  on  n'aurait  plus  qu'à 
descendre  sur  la  Saône  et  le  Bliône  jusqu'au  Canal  de  Beaucaire  ou  celui 
d'Arles, 


î4  CANAUX  NAVIGABLES 

De  roricDt  à  Toccident ,  il  offre  la  navigation  la  plus  courte  et  la  plus 
belle  pour  joindre  le  Canal  de  Monsieur  a  ses  nombreuses  embouchures 
de  Canaux  dans  TOcéan  atlantique  sur  les  c6tes  de  la  Bretagne  dont  on 
Aient  de  parler ,  puisque  Ton  n'aurait  alors  qu'à  descendre  une  partie  de 
la  Saône,  ainsi  que  la  plus*  belle  partie  de  la  Loire ,  après  avoir  passé 
le  Canal  latéral. 

Par  suite  il  offrirait  de  même  h  communication  réciproque  d'occident 
en  orient. 

Ce  Canal,  par  cette  correspondance  pour  ainsi  dire  générale  avec  lea 
communications  intérieures  et  les  mers  extérieures,  ajoute  encore  à 
l'utilité  particulière  de  la  majeure  partie  des  travaux  ou  projets  exlstans 
pour  la  navigation  par  cette  communication  réciproque  qu'il  établit  entre 
eux  d'une  extrémité  de  la  France  à  l'autre. 

Le  Canal  latéral  à  la  Loire  offrirait  ainsi,  en  perfectionnant  tant  de  com» 
municalions  navigables,  le  moyen  le  plus  efficace  pour  empêcher  des 
contrées  entières  de  la  France  d'être  tributaires  de  l'étranger  pour  des 
bois  de  construction ,  des  charbons  de  terre,  des  métaux,  etc.,  que  la 
cherté  des  transports  empêche  de  tirer  d'autres  contrées  de  France  qui 
possèdent  ces  objets ,  et  qui  elles-mêmes  trouveraient  de  nouvelles  ii« 
chesses  dans  la  facilité  de  leurs  débouchés. 

An  concours  de  ces  nombreux  avantages  se  joint  encore  une  considé* 
ration  importante ,  c'est  que  notre  Ugne  navigable  du  midi  au  nord,  in- 
dépendamment de  la  jonction  qu'elle  opère  de  la  Méditerranée  avec  nos 
ports  sur  la  Manche,  se  joint  au  système  des  Canaux  des  Pays-Bas,  de 
la  Hollande  et  des  villes  anséatiques  qui  doivent  la  Êiire  correspondre 
avec  la  Baltique  ;  et  que  Ton  effectue  en  ce  moment  la  jonction  du  Danube 
au  Ahin ,  que  notre  ligne  navigable  de  l'ouest  à  l'est  Eût  communiquer 
avec  rOcéan  atlantique. 

On  peut  conjecturer  ce  que  peuvent  devenir ,  pour  des  relations  ex« 
térieures,  des  directions  navigables  qui  ofifirent  tant  de  &cilité  et  de  cé^ 
léritéy  en  se  rappelant  ce  que  nous  avons  vu  de  l'activité  des  expcditioivt 
qui  se  font  sur  les  grandes  lignes  navigables  dWngIctcrre. 


BE  FRANCE.  i5 

Nous  alloDS  exposer  ici  un  exemple  darésaltat  qu'aurait  à  cet  égard 
la  construction  du  Canal  latéral  à  la  Loire,  en  citant  les  observations 
énoncées  à  la  commission  du  budjet  de  la  Chambre  des  Députés,  en  1816, 
et  que  nous  ayons  rappelé  dans  l'introduction:  Cette  ligne  navigable ,  qui 
traverserait  la  France  du  nord  au  midi,  en  passant  par  la  capitale,  et  qui 
aurait  un  développement  de  377  lieues  (de  2000  toises),  pourrait  alors 
être  franchie  par  un  bateau  partant  de  Dunli^erque  ou  de  Calais  pour 
arriver  dans  la  Méditerranée,  savoir  :  en  26  jours  si  Ton  prend  pour 
exemple  la  marche  des  bateaux  de  poste  sur  le  Canal  de  Languedoc ,  qui 
s'arrét&nt  pendant  la  nuit;  en  20  jours,  si  Ton  prend  pour  exemple  la 
marche  des  bateaux  qui  naviguent  sur  la  ligne  toute  en  Canaux  à  point 
de  partage,  et  présentant  de  nombreux  souterrains,  qui  communique  de 
Londres  à  Liverpool;  et  en  10  jours,  si  Ton  prend  pour  exemple  la 
marche  que  suivent  les  bateaux  de  voyageurs  sur  le  Canal  de  Forth  et 
Qyde.  (Voir  le  profil  de  cette  ligne  navigable^  planche  VI.) 

Il  est  inutile  d'observer  que  pour  remonter  du  midi  au  nord ,  il  fen- 
drait ajouter  au  temps  de  ce  trajet  celui  qu'exigerait  la  remonte  du  Rhône 
jusqu'à  la  confection  d'un  Canal  latéral  à  ce  fleuve,  de  Beaucaire  à  Lyon , 
qui  aurait  un  développement  de  240,000  métrés ,  dont  les  travaux  sont 
estimée  38,2o5,6oo  francs,  et  qui  joindrait  les  avantages  et  les  bénéfices 
des  irrigations  les  plus  utiles  à  l'importance  que  lui  donnerait  l'activité  de 
cette  grande  ligne  navigable  entre  le  nord  et  le  midi ,  dont  le  trajet  alors 
se  ferait  à  peu  près  dans  le  même  temps,  en  allant  vers  l'une  ou  l'autre 
direction. 

Mais  sans  étendre  ici  nos  calculs  à  ce  qui  résulterait  de  la  confection 
du  Canal  latéral  au  Rhône,  nous  nous  bornerons  à  considérer  ce  que 
présentera  le  Canal  latéral  à  la  Loire  pour  cette  grande  ligne  navigable 
^i  nous  occupe. 

Nous  avons  déjà  remarqué  ses  effets  dans  l'état  actuel  des  choses  ; 
nous  pouvons  donner  une  idée  de  la  progression  des  avantages  qu'il  doit 
déterminer  en  rappelant  les  exemples  que  nous  ont  présentés  les  grandes 
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lignes  navigables  d'Angleterre ,  dont  nous  avons  fàil  la  récapitulation , 
page  174  et  suivantes  delà  2*  partie  de  cet  Ouvrage. 

Nous  avons  vu  la  ligne  navigable  de  Londres  à  Liverpool  commencée 
d'abord  sur  un  système  depetite  dimension ,  à  cause  des  dépenses  qu'on 
craignait  pour  la  construction  des  souterrains  du  Grand  Trunck,  Lant 
on  était  alors  éloigne  de  prévoir  l'activité  qu'aurait  ce  Canal  après  la  con- 
fection de  la  ligne  navigable  qui  a  fait  monter  à  i,5oo  liv.  st.  ses  actions, 
originairement  de  100  liv.  st.  Nous  avons  vu  que,  par  suite  de  cette  con- 
sidération ,  on  avait  arrêté  de  porter  aux  dimensions  de  la  grande  navi<- 
gation  ceux  des  premiers  Canaux  de  celte  ligne  qui  n'avaient  été  d'abord 
construits  que  dans  le  système  de  petite  navigation. 

Les  effets  heureux  de  cette  ligne  navigable,  qui  a  a64  milles  anglais 
de  développement^  ont  été  tels,  qu'ils  ont  déterminé  45  embranchemens 
de  Canaux  qui  s'y  rattachent  pour  participer  aux  avantages  de  sa  navi« 
galion,  et  qui  présentent  un  développement  d'environ  laoo  milles 
anglais.  (  Voir  le  profil  de  cette  ligne ,  planche  II.  ) 
.  Nous  avons  vu  que  des  résultats  aussi  inespérés  ont  fait  décider  qu'on 
donnerait  des  dimensions  encore  plus  grandes  au  Canal  de  Forth  et  Clyde, 
qui  forme  une  ligne  navigable  qui  traverse  l'Ecosse,  et  dont  les  écluses 
ont  ao  pieds  de  largeur  entre  les  portes,  largeur  qui  est  la  même  que  celle 
des  souterrains  du  Canal  de  St.-Quenlin,  sans  les  banquettes  de  halage, 
qui  ne  sont  point  en  usage  pour  les  nombreux  souterrains  des  Canaux 
d'Angleterre,  de  sorte  que  la  ligne  navigable  entre  le  nord  et  le  midi  de 
la  France  pourrait  recevoir  cette  dimension,  si,  comme  tout  semble 
l'annoncer,  sa  grande  activité  la  rendait  un  jour  désirable. 

Nous  venons  de  donner  une  idée  de  ce  que  pourrait  être  cette  activité, 
en  citant  la  iparche  que  suivent ,  pour  le  trajet  du  Canal  de  Forth  et 
Clyde ,  les  bateaux  de  voyageurs  qui  y  font  plus  de  cinq  mille  à  l'heure. 
(U  est  à  observer  qu  un  homme  à  cheval  précède  toujours  au  grand  trot 
la  marche  du  bateau ,  pour  prévenir  tout  obstacle  et  faire  tout  préparer 
pour  le  passage  des  écluses,  qui  se  fait  en  deux  minutes.) 

Nous  pouvons  encore  rappeler  que  la  confectioQ  de  ce  Canal  a  fait 
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établir  à  Tune  de  ses  embouchures  des  bateaux  à  vapeur  dont  le  nombre 
ô'élevait  déjà,  en  1816,  à  plus  de  vingt,  et  dont  quelques-uns  rappor- 
taient par  an  leur  prix  de  construction. 

On  a  eu  à  remarquer  quel  accroissement  et  quelle  grandeur  de  di- 
mensions rimportance  démontrée  des  grandes  lignes  navigables  a  fait 
donner  depuis  au  Canal  Calédonien,  qui  traverse  la  partie  nord  de 
TEcosse ,  et  qui  doit  donner  passage  à  des  frégates  de  5^2  canons. 

Mais,  sans  nous  arrêter  à  un  système  de  navigation  si  vaste,  et  que 
le  maréchal  de  Yauban  regretta  de  n'avoir  pas  vu  appliquer  à  la  belle 
^conception  du  Canal  de  Languedoc,  nous  nous  contenterons  d'observer 
jqu'aucune  de  ces  Ugnes  navigables  ne  présente  l'importance  de  la  ligne 
navigable  entre  le  nord  et  le  midi  de  la  France ,  soit  pour  le  nombre  et 
rétendue  des  communications  intérieures  et  sa  coopération  à  l'établisse- 
ment des  autres  grandes  lignes^na  vigables,  notamment  entre  l'est  et  l'ouest, 
soit  pour  les  communications  avec  les  mers  extérieures,  et  les  avaùtages 
déterminans  que  son  trajet  présenterait  au  commerce  étranger. 

Ce  concours  de  considérations  confirme,  comme  nous  l'avons  observé, 
que  ce  Canal  doit  mériter  le  nom  de  Canal  de  grande  jonction  ,  et  son 
exécution  ne  peut  manquer  d'être  le  gage  et  le  moyen  certain  d'un  système 
de  navigation  intérieure  pour  la  France ,  analogue  et  même  supérieur 
à  ce  que  nous  avons  vu  à  cet  égard  pour  l'Angleterre. 

Il  nous  reste  à  voir  combien  1^  construction  de  ce  Canal  est  assurée, 
et  même  facile. 

DE  LA  CONSTRUCTION  DU  CANAL  LATÉRAL  A  LA  LOIRE 

OU  DE  GRANDE  JONCTION. 

La  direction  naturelle  du  Canal  latéral  à  la  Loire  devrait  être  sur  la 
rive  droite,  parce  qu'alors  on  passerait  du  Canal  du  Centre  dans  celui 
de  Briare  sans  avoir  à  traverser  la  Loire  et  l'AUier  :  mais  il  a  été  reconnu 
préférable  d'établir  le  Canal  latéral  sur  la  rive  gauche ,  à  cause  des  nom- 
breux escarpemens  des  coteaux  de  la  rive  droite ,  et  des  déchiremens 
qu'elle  présente  souvent;  il  a  été  constaté  au  contraire  que ^  sur  la  rive 
Tome  IL*  SuppL  5 
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gauche,  il  n'existe  aucun  obstacle  qui  puisse  arrêter,  et  toutes  les  opé- 
rations  préliminaires  de  plans,  nivellemens  et  jauges,  y  ont  été 
terminées. 

M.  Boistârd ,  ingénieur  en  chef  des  Fonts  et  Chaussées,  et  M.  Pihet, 
ingénieur  ordinaire,  connus  l'un  et  l'autre  par  des  travaux  distingues, 
ont  fait  sur  le  terrain  toutes  les  opérations  relatives  à  la  reconnaissance 
des  localités  et  aux  moyens  de  construction  de  ce  Canal ,  et  le  conseir 
général  des  Ponts  et  Chaussées,  sur  un  rapport  d'une  commission  de  trois 
inspecteurs  généraux,  a  constaté  les  avantages  et  la  sûreté  de  la  construc- 
tion du  Canal  sur  la  rive  gauche  de  la  Loire. 

Cependant  on  rencontre  encore  trois  diflBcultés  en  suivant  cette  rive 
gauche ,  savoir  :  le  passage  de  la  Loire  à  Digoin,  la  traversée  de  l'Allier, 
et  le  passage  de  la  Loire  à  Briare;  mais  nous  verrons  la  certitude  des 
moyens  de  les  surmonter. 

'  Le  Canal  ainsi  dirigé  a  l'avantage  de  pouvoir  se  diviser  en  deux  parties 
indépendantes  Tune  de  l'autre,  et  pour  leur  construction  et  même  pont 
leur  service  et  leur  produit;  l'une  partant  de  la  Loire  vis-à-vis  le  Canal 
du  Centre  et  débouchant  dans  ce  fleuve  un  peu  au  dessus  de  l'endroit  où 
il  reçoit  l'Allier ,  Pautre  prenant  ses  eaux  de  TAllier  et  ailant  jusqu'au 
Canal  de  Briare. 

La  longueur  totale  de  la  Loire,  de  Digoin  à  Briare,  est  de  i:S6,go4  mè* 
très ,  avec  une  pente  d'environ  106  mètres  sur  cette  longueur  ;  c^est 
a"*,5o  de  pente  par  lieue  de  5,ooo  mètres,  ce  qui  est  plus  que  le  trip/te  de 
la  pente  de  la  Seine  prés  Paris. 

Pour  la  première  partie  du  Canal ,  on  aurait  l'option  d'une  rigole  de 
prise  d'eau  dans  la  partie  supérieure  de  la  Loire  ou  d'un  point  de 
partage  avec  un  bief  de  distribution  qui  aurait  plus  de  10,000  mètres 
de  long. 

(Nous  avons  déjà  remarqué,  page  la  de  cet  article,  et  nous  aurons 
encore  Heu  de  reconnaître  la  préférence  que  Fon  doit  donner  à  la  rigole 
de  prise  d'eau  pour  pouvoir  alhnelûter  les  plus  belles  usines  et  avwr  les 
chasses  d'eau  les  plus  éûctigiques.) 
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TRAJET  DU  CANAL: 

La  première  partie  de  Canal  qui  descendrait  depnis 
le  Canal  da  Centre  jusqu'à  TAIIier,  aurait  un 
trajet  de 

Avec  la  pente  de  la  Loire  qui  est  de • . . . 

lUchetée  par * 

Plus  l'écluse  d'entrée. • 

La  longueur  totale  de  la  première  partie  est  ainsi 
de 


Nombre 

an 
écluses. 
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Pente. 


Trajec 


Avec  une  pente  de 

Rachetée  par • •  • 

La  deuxième  partie  aurait  un  trajet  de 

Avec  la  pente  de  la  Loire  qui  est  de 

Rachetée  par 

Plus  l'écluse  d'entrée 

La  longueur  totale  des  deux  parties  du  Canal  latéral 
k  la  Loire  est  de 

Avec  une  pente  totale  de 

Raclietée  par 


55»6x 


toètret 
1 00^000 


58  ,35 


100,000 
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45'»,5o 


2     » 


86,000 


io5*,85 


i86,oeo' 


Ces  4a  écluses  auraient ,  comme  celles  du  Canal  du  Centre,  100  pieds 
(32  mètres)  de  longueur,  16  pieds  (5'",i8)  de  largeur  entre  les  portes, 
et  une  chute  moyenne  de  8  pieds  (2",59). 

Il  doit  7  avoir  en  outre  quatre  écluses  sans  chute ,  ou  pour  mieux 
dire  quatre  portes  de  garde,  placées  Ttme  à  rentrée  du  Canal,  vis-à-vis 
Digoin,  l'autre  à  Tissue  de  la  première  partie;  la  troisième  à  l'entrée  de 
la  deuxième  partie  du  Canal  à  Cussy ,  et  la  quatrième  à  son  embouchure 
en  Loire ,  vers  Briare. 

Mais  il  est  moins  dispendieux  et  plus  utile  d'établir,  à  la  place  de  ces 
portes  de  gardes,  des  barrages  à  poutrelles  mobiles  qui  en  remplissent 
entièrement  Tefiet,  qui  n'éprouvent  point  l'inconvénient  si  fréquent  aux 
portes  de  garde  de  ne  pouvoir  s'ouvrir  sans  travaux  coûteux  après  les 


ao  CANAUX  NAVIGABLES 

grandes  crues  qui  les  encombrent  de  teurë  dépôts  ;  et ,  de  plus  ^  ces  bar- 
rages peuvent  donner  lieu  aux  chasses  d'eau  les  plus  énergiques ,  en 
soulevant  les  poutrelles  de  manière, à  laisser  dans  leur  partie  inférieure 
une  issue  à  Peau  propre  à  opérer  cet  elBPet ,  ainsi  que  nous  l'avons  yu  en 
parlant  du  Canal  de  fieaucaire;  et  ce  procédé,  que  nous  avons  déjà  cité 
comme  d'une  application  &vorable  aux  Canaux,  serait  ici  d'une  utilité 

particulière  (i). 

.  .     .   ■     ■ 
D'après  les  dimensions  du  Canal  du  Centre ,  la  largeur  moyenne  4u 

Canal  latéral  serait  de  5q  pieds  (i6'*,34).àla  ligne  d'eau,  et  3o  pieds 

(  9"'-75)  ^^  plafond,  avec  une  profondeur  de  5  pieds  (i*,6a). 

Nous  allons  nous  occuper  de  la  construction  de  la  première  partie  do 
Canal ,  c'est-à-dire  de  celle  qui  va  de  Digoin  au  bec  d'Allier. 

On  va  constater  sa  feciKté.  On  examinera  ensuite  ce  qui  concerne  la 
construction  subséquente  de  la  deuxième  partie  elles  avantages  essentiels 
de  l'établissement  du  Canal  dans  sa  totalité. 

Il  avait  déjà  été  reconnu  en  1806,  par  la  comnUsçion  de  MM.  les  in- 
specteurs généraux  des  Ponts  et  Chaussées  dont  nous  avons  parlé,  qu'en 
sortant  du  Canal  du  Centre  on  traverserait  la  Loire  dans  une  partie  on 
il  y  a  .une  assez  grande  profondeur  d'eau. 

Cette  traversée  offre  aujourd'hui  une  Ëicilité  encore  plus  grande  :  on 
se  rappelle  qu  a  l'article  du  Canal  du  Centre  on  a  parlé  d'un  barrage  ou 
épis  submersible  aux  hautes  eaux ,  nouvellement  constriiit  sur  la  rive 
gauche  de  la  Loire,  presque  vis-à-vis  le  Canal  du  Centre ,  pour,  diriger 
le  courant  de  manière  à  maintenir  la  profondeur  convenable  à  l'entrée 
de  l'embouchure  du  Canal. 

On  conçoit  que  ce  barrage  donne  une  tenue  d'eau  plus  forte  à  la  Loire 
dans  la  partie  où  le  courant  se  trouve  resserré ,  et  on  peut  enôore  observer 
que  l'effet  combiné  des  chasses  d'eau  qu'on  est  maître  d'établir^  ainsi 


T-*- 


'  (t)  Go  a  déjà  ob9erTé  que  Teniploi  des  poatreHes  en  sapin  était  préférable  en 
i-cndanl  cette  maaœuTre  plm  facile ,  en  raî^oa  de  Icnv  legèteté.  i 
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qu'on  Ta  vu ,  h  Pembouchure  du  Canal  du  Centre,  et  qui  peuvent  l'élre 
de  même  à  l'embouchure  du  Canal  latéral,  assurerait  la  libeité  de  cha- 
cune de  ces  embouchures ,  et  coopérerait  à  la  facilité  du  passage  de  l'une 
à  l'antre. 

On  a  reconnu  la  sûreté  du  jeu  des  premières;  le  même  avantage 
existerait  pour  celles  du  Canal  latéral  à  la  Loire. 

Pour  assurer  en  tout  temps  la  traversée  du  fleuve,  on  pourrait  encore 
prolonger  l'embouchure  du  Canal  latéral  jusque  vers  l'endroit  où  le 
remous  du  courant,  déterminé  par  l'eflFet  ordinaire  des  barrages,  entre- 
tiendrait une  profondeur  constamment  suffisante. 

Pour  éviter  de  trop  diminuer  la  section  du  courant  dans  tes  grandes 
crues,  dont  les  eaux ,  après  avoir  passé  sur  le  barrage,  pourraient  être 
refoulées  par  les  murs  de  revêtement  de  la  prolongation  de  l'embouchure 
en  Loire,  on  pourrait  ne  donner  aux  murs  qui  formeraient  cette  espèce 
de  chenal,  qu'une  hauteur  rapprochée  de  celle  du  barrage,  sur  une 
longueur  convenable.  ^ 

.  En  donnant  à  la  dernière  écluse  l'appareil  nécessaire  pour  opérer  de 
fortes  chasses  d'eau ,  on  pourrait  encore  nettoyer  la  partie  intérieure  de 
ce  prolongement. 

.  Enfin  si,  nonobstant  ce  concours  de  circonstances,  on  devait  encore 
craindre  l'eflet  des  ensablemens  et  des  dépots  dans  rinlcrieur  du  prolon- 
gement, on  le  préviendrait  par  la  manœuvre  de  pontons-aqueducs  sub- 
mersibles, construits  dans  le  genre  de  celui  qui  existe  au  Canal  de 
Languedoc  (sous  la  dénomination  impropre  de  radeau  duLibron)^  et 

qui  reçoit  par  son  immersion  te  passage  du  torrent  du  Libron  dans  ses 

• 

grandes  crues ,  dont  les  troubles  et  les  sables  comblaient  le  Canal  dans 
cette  partie  avant  une  mesure  aussi  simple ,  et  que  nous  avons  dé« 
:Crite  (page  389,  livre  ni).         ■'  * 

Les  précautions  prises  au  Canal  de  Languedoc  pour  la  construction 
des  murs  entre  lesquels  se  place  et  s'échoue  le  ponton-aqueduc  sub- 
meraible  dans  les  crues,  seraient  adaptées  avec  les  modifications  con- 
venables à  ceux  de  la  partie  du  prolo&gement  en  Loire  de  l'embouchure 


t  ^ 
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où  se  placeraient  au  besoin  les  pontons-aqueducs  pour  le  moment  des 
grandes  crues. 

Par  leur  moyen ,  le  service  de  ce  prolongement  de  Tembouchure  dii 
Canal  ne  serait  interdit  que  dans  ces  grandes  crues,  rares  et  de  peu  dô 
durée,  qui  interrompent  momentanément  toute  correspondance  nayi* 
gable  par  les  accidens  qui  seraient  à  craindre.  Après  ce  proloogOBMnt  ^ 
les  bateaux  entreraient  dans  la  première  écluse ,  dont  les  reyêtemens 
seraient  au-dessuades  hautes  eaux,  qui,  versDigoin,  n'excèdent  pot 
j  1  pieds  au-dessus  de  Tétiage. 

Après  s'être  assuré  de  la  facilité  avec  laquelle  on  peut  surmonter  fe 
seul  et  faible  inconvénient  que  présente  cette  première  partie  du  Canal , 
on  va  déoiontrer  la  simplicité  des  travaux  que  demande  le  reste  de  n 
construction. 

On  a  dit  que  l'on  avait  l'option ,  pour  cette  première  partie ,  d'une 
prise  d'eau  dans  la  Loire,  ou  d'un  point  de  partage  ;  la  superficie  versante 
à  ce  point  de  partage  serait  de  la  lieues  carrées,  durËice  plus  considé- 
rable que  celle  qui  fournit  les  eaux  au  Canal  de  Languedoc;  il  serait  ali- 
jBenté  par  la  Youzance  et  i'Odde ,  qui  ont  chacune  cinq  à  six  lieues  àt 
cours ,  et  le  Roudon ,  qui  en  a  quatre  à  cinq.  Ces  trois  cours  d'eau  ibur^ 
Hissent  ensemble ,  en  été ,  environ  9,000  mètres  cubes  d'eau  en 
M  heures. 

.  Les  vallons  que  traversent  ces  cours  d'eau  présentent  des  gwges  où 
il  existait  des  étangs  qu'il  serait  aisé  de  rétablir,  de  rendre  beaucoup 
plus  considérables ,  et  de  convertir  en  de  vastes  réservoirs. 

Le  bief  de  distribution ,  qui  doit  avoir  10,000  mètres  de  longueur,  serait 
/établi  de  manière  à  pouvoir  baisser  de  5  pieds,  sans  nuire  à  la  naviga* 
tion ,  et  servirait  ainsi  lui-même  de  réservoir. 

A  peu  de  distance ,  et  4  écluses  au-dessous  du  poiqt  de  partage,  on 
trouverait  une  nouvelle  prise  d'eau  importante ,  et  mille  toises  au'-dessous 
celle  de  la  Bèbre,  qu'on  peut  évaluer  à  environ  6000  pouces  d'eau 
(3ô,ooo  mètres  cubes)  par  an,  et  qui,  dans  son  cours^  pourrait  reçevmr 
4es  barrages  qui  étabtiraiept  des  réserves  d'eau^ 
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8ii  autres  prises  d'eau  répareraient  successivement  les  pertes  du  Canal 
jusqu'à  Ncvers. 

On  pourrait  prévenir^  pour  le  Canal  latéral ,  les  inconyéniens  que 
Pentrée  des  eaux  de  ces  diverses  prises  pourraient  avoir  dans  les  crues, 
soit  en  construisant  des  ponU-aqueducs ,  notamment  pour  la  rivière  de 
Bébre,  soit,  pour  plus  d'économie,  en  empêchant,  par  de  doubles  portes 
de  garde,  qu'elles  ne  communiquassent  avec  le  Canal ,  comme  ou  l'a 
pratiqué ,  pour  le  passage  de  l'Aa ,  au  Canal  de  Saint-Omer  ;  mais  ici ,  à 
Pentrée  de  ces  rivières  dans  le  Canal ,  ainsi  qu'à  leur  sortie,  on  pourrait^ 
au  lieu  des  portes  de  garde,  établir,  comme  on  l'a  déjà  indiqué  pour  les 
embouchures ,  des  barrages  à  poutrelles  mobiles  qui ,  dans  les  eaux  or- 
dinaires, laisseraient  seulement  entrer  et  sortir  les  eaux  par-dessus  la 
poutrelle  supérieure,  en  produisant  l'effet  des  déversoirs  ordinaires;  ce» 
poutrelles,  pouvant  être  entièrement  enlevées  dans  les  grandes  crues, 
laisseraient  alors  couler  l'eau  dans  toute  sa  rapidité ,  ce  qui  enlèverait 
tous  les  sables  que  le  courant  aurait  pu  charier,  en  préservant  le  lit  du 
Canal  de  leur  entrée  par  de  pareils  barrages ,  qui  seraient  placés  mo- 
mentanément pour  cette  opération. 

Les  écluses  seraient  autant  que  possible  rapprochées  de  ces  prise» 
d'eau,  pour  en  assurer  la  surveillance. 

On  aurait  à  combiner  l'emplacement  et  les  chutes  des  deux  dernières 
écluses  vers  la  Loire ,  de  manière  à  procurer  à  la  dernière  l'avantage 
d'être  convertie  en  écluse  de  chasse  avec  le  plus  d'énergie  possible. 

Effectivement,  des  chasses  d'eau  énergiques  seraient  nécessaires  à 
cette  embouchure ,  car  elle  est  plus  exposée  aux  ensablemens  par  le 
confinent  de  rAlliêr  et  de  la  Loire,  qui  se  rencontrent  sous  un  angle 
de  iio  degrés.  Il  en  résulte  un  refoulement  réciproque  dans  les  hautes 
eaux  de  l'une  et  de  l'autre  de  ces  rivières ,  qui  arrête  la  marche  du 
courant  sur  la  rive  gauche  de  la  Loire  et  la  rive  droite  de  1'AlKer,  et  par 
fitrîte  celle  des  sables  qxxe  ces  rivières  diarient.  La  convergence  de  leurs 
€atix  donne  ensuite  à  leur  direction ,  sur  la  rive  opposée  à  leur  confluent, 
une  vitesse  Btcétérée  qui  y  enftretienx  constamment  une  grande  pro- 
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fondeur;  elle  est  aux  basses  eaux  de  plus  de  12  pieds,  vers  Tendroît 
qu'on  appeUe  Conflaiit,  et  elle  s'entretient  à  au  moins  6  pieds,  sur  une 
étendue  de  plus  de  i5oo  toises  (3ooo  mètres). 

L'énergie  des  chasses  d'eau ,  assurant  la  liberté  de  l'embouchure  en 
Loire  sur  la  rive  exposée  aux  ensablemens,  )b  renlrée  dans  cette  ri- 
vière n'aurait  ainsi  aucune  difficulté,  soit  pour  descendre  ensuite  jusqu'à 
Briare,  tant  que  la  première  partie  du  Canal  existerait  seule,  si  on  la 
construisait  d'abord,  soit  après  la  confection  de  la  deuxième  partie , 
pour  descendre  près  la  rive  droite  (vu  sa  profondeur )  pendant  2o55  mè- 
tres seulement ,  jusqu'à  l'embouchure  de  la  deuxième  partie,  qui  doit 
être  à  la  vérité  sur  la  rive  gauche  moins  Ëivorable  à  la  tenue  des  eaux; 
mais,  au  besoin,  la  liberté  de  cette  embouchure  serait  de  même  assurée 
par  des  chasses  d'eau  alimentées  par  une  prise  d'eau  supérieure  dans 

l'Allier. 

On  vient  de  voir  qu'il  s'agissait  d'établir,  pour  cette  première  partie, 

fiji  point  de  partage,  quoique  le  moyen  qui  paraîtrait  le  plus  naturel  fut 
une  écluse  de  prise  d'eau  dans  la  Loire ,  telle  que  celle  que  nous  avons 
yu  pratiquée  dans  le  Rhône  pour  le  Canal  de  Beaucaire,  en  observant 
les  différences  que  comporteraient  les  localités  qui  exigeraient  ici  bien 
moins  de  précautions  et  de  dépenses.  Cependant  il  y  aurait  toujours  des 
frais  d'épqisemçns  inévitables  pour  la  construction  ;  mais,  ce  qui  doit 
^ire  rejeter  ce  parti,  c'est  qu'il  faudrait  alors  encaisser  le  Canal  dans 
des  carrières  de  marbre  qui  longent  presqu'à  pic  le  fleuve ,  à  la  hau- 
teur de  Diou,  ce  qui  ne  pourrait  se  faire  sans  des  dépenses  consi* 
idérables. 

Mais ,  en  donnant  la  préférence  à  un  point  de  partage ,  on  reste  ipaitre 
jde  faire  concourir  avep  ce  moyen  une  rigolç  de  prise  d'eau  dans  la  partie 
supérieure  de  la  Loire ,  telle  (fue  la  prise  d'e^d  dans  l'Allier  dpnt  nous 
allons  parler,  comme  devant  alimenter  ]sl  deuxième  partie  du  Canal. 
Cette  prise  d'eau  pourrait  niême  suffire  pour  alimenter  la  première 
partie,  et  ce  serait  une  grande  économie  dans  les  travaux;  et  cette 
prise  d'eau  dpnoerajit  la  Ëiculté  d'uvoir,  pour  un  Canal  aus&i  importât 
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par  son  activité  et  sa  position ,  une  quantité  d'eaa  bien  supérieure ,  et 
qui  permettrait  de  placer ,  près  les  chutes  de  ses  écluses,  des  usines  qui 
pourraient  donner  lieu  aux  établissemens  les  plus  favorables.  On  pour- 
rait bien,  d'après  cette  abondance  des  eaux,  construire  les  écluses  sans 
bajoyers,  en  les  rendant  propres  à  contenir  plusieurs  bateaux  comme 
au  Canal  de  Loing;  mais  nous  avons  vu,  en  parlant  du  Canal  Calédo- 
nien, que  cette  nature  de  construction,  qui  y  était  praticable,  avait  été  re* 
Jelée  comme  nuisible  à  l'activité  de  la  navigation.  Les  mêmes  raisons 
doivent  faire  prendre  le  même  parti  pour  le  Canal  latéral  ;  mais  la  prise 
d*eau  procurerait  toujours  le  prix  que  Ton  pourrait  tirer,  ainsi  qu'on 
Pa  vu,  de  chutes  d'eau  aussi  constamment  abondantes,  aussi  élevées, 
et  placées  au  centre  des  plus  vastes  débouchés,  et  surtout  le  moyen 
d'avoir  à  volonté  des  chasses  d'eau  de  la  plus  grande  énergie.  fYoir 
page  la  de  cet  article.) 

D'après  l'importance  du  commerce  de  la  ville  de  Nevers,  on  a  joint, 
au  projet  de  la  première  partie  du  Canal ,  celui  d'un  embranchement 
vis-à-vis  cette  ville,  au  moyen  duquel  les  bateaux  venant  de  la  Haute- 
Loire  y  arriveraient  directement  ^ans  être  obligés  d'y  remonter  environ 
une  lieue  de  longueur  depuis  l'emboudiure  du  Canal  en  Loire ,  et  en 
évitant  le  passage  du  pont  de  Nevers,  qui  n'est  pas  sans  danger. 

Cet  en4)ranchement  aurait  environ  sooo  mètres  de  long;  deux  écluses, 
Tune  à  sas  ordinaire ,  de  d"*,6o  de  dhute ,  l'autre  à  sas  avec  portes  de 
garde,  de  i'',6o  de  chute. 

Après  avoir  reconnu  la  facilité  de  la  construction  de  la  première  partie 
du  Canal ,  nous  allons  reconnaître  celle  qui  se  présente  encore  pour  la 
construction  de  la  deuxième  partie. 

Les  déblais ,  les  remblais  s'y  compensent  comme  dans  la  première  ; 
les  ouvrages  d*art  s'y  réduisent  à  dix-huit  écluses  et  un  bassin  par  le- 
quel on  doit  entrer  dans  cette  deuxième  partie ,  et  qui  doit  recevoir  une 
prise  d'eau  dérivée  de  l'Allier  par  une  rigole  de  4,645  mètres. 

On  pourrait  même,  si  on  le  voulait,  faire  concourir  à  cette  prise  d'eau 

■ 

la  rivière  d'Aubols,  qui  n'est  distante  que  d'environ  6,000  mètres;  mais 
Tome  IL    Suppl.  4 
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ce  moyen  parait  surabondant^  et  on  ne  pourrait  Tempkxfer  isans  nuir/e 
aux  nombreuses  usines  qui  sont  sur  cette  rivière. 

La  crue  étant  plus  forte  au  bec  d'Allierqu'à  Pigoin,  carpelle  ya  quel- 
quefois à  plus  de  5  môtres,  les  précautions  à  prendre  dans  cette  partie , 
pour.Ia  première  écluse ,  seront  en  proportion  de  cette  circonstance* 

On  doit  obseryer  que  l'emploi  des  poutrelles :mobiles  en  sapjo,  pour 
tenir  iieu  de  portes  de  garde,  n'en  jest  .pas  moins  applicable  ici ,  d'après 
l'usage  que  nous  en  avons  vu  faire  au  Canal  de  Beaucaire,  où  le  JEUiène 
a  des  crues  qui  vont  jusqu'à  G'^So. 

La  prise  d'eau  dans  l'Allier  aurait  à  sa  tête  un  ouvrage  en  maçon- 
nerie pour  la  fermer  ou  l'ouvrir  à  volonté ,  ce  qui  serait  Êicile,,  d'après 
l'encaissement qu'eUe  doit  avoir;  elle  présenterait  encore  des  ressources 
analogues  à  celles  dont  nous  venons  déparier ,  au  sujet  de  la  prise  d!eau 
dans  la  Loire  pour  la  première  partie ,  soit  pour  aUmenler  abondamment 
la  deuxième  partie  tiu  Canal ,  soit  pour  donner  toute  l'énergie  désirable 
aux  chasses  d'eau  qui  doivent  nettoyer  les  embouchures,  soit  enfin  pour 
subvenir  aux  diverses  usines  que  l'on  pourrait  construire  en  tel  .nombre 
que  l'on  voudrait  prés  leis  écluses ,  puisque  l'Allier  a  environ  le  doidble 
des  eaux  de  la  Haute-Loire ,  qui  ellermême  a  plus  d'eau  que  la  Seine  k 
Paris  (i). 

four  passer  de  la  , première  partie  du  Canal  dans  la  deuxième,  et 
pour  éviter  la  difficulté  de  traverser  l-AUier,  qui  ^  environ  5oo  mètres 
de  large  à  son  embouchure ,  et  dont  les  eaux  ont  une  quantité  et  ime 
vHesse  a  peu  prés  double  ,de  celle  de  la  Loire,  on  ferait  une  ren- 
trée dans  ce  fleuve,  de  5io55  mètres  seulement  ;  dans  les  basses  eaux, 
on  suivrait  pour  ce  trajet  la  rive  droite ,  où  le  régime  du  fleuve  entre- 
tient constammemt  une  profondeur  plus  que  suffisante ,  et  ensuite  on 
gagnerait  sur  la  rive  gauche  l'entrée  de  la  deuxièiae  partie  du  Canal  ^ 


* 

(i)  Les  moyennes  eaux  de  ce  deroier. fleuve  ont  élé  estimées  )i  5oo,ooo  poutes 


d'eau  au  Pont-Royal ,  par  Mariette. 
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les  chasses  d'eau  dont  on  serait  maître  de  disposer  pour  Tentree  et  la 
sortie  des  deux  parties  du  Canal ,  concourraient  puissamment  à  assurer 
l«ur  liberté  et  le  trajet  de  Tune  à  Fautre. 

.  Enfin  y  pour  réunir  le  mieux  possible  les  deux  parties  du  Canal  laté- 
ral, on  a  encore  l'option  d'aller  directement  de  Tune  à  l'autre,  en  tra- 
versant  l'Allier,  vers  le  lieu  appelé  les  Guettins,  à  1000  toises  environ  < 
de  l'embouchure  de  cette  rivière  dans  la  Loire.  Divers  moyens  pour« 
raient  concourir  pour  efièctuer  cette  traversée  :  les  embouchures  de 
chaque  partie  du  Canal  jouiraient,  comme  celle  vis  -  à  -  vis  Digoin , 
d'une  liberté  constante,  par  l'avantage  des  chasses  d'eau  énergiques, 
toujours  disponibles  au  moyen  des  prises  d'eau  dans  la  Loire ,  pour 
la  première  partie  ,  ^t  dans  l'Allier  pour  la  seconde  (i). 
.  Ces  embouchures  pourraient  de  même  avoir,  dans  la  rivière  un  pro-» 
longement  submersible  aux  hautes  eaux ,  afin  de  diviser  la  hauteur  des 
«lernières  écluses,  et  de  moins  diminuer  la  section  du  courant  dans 
les  grandes  crues.  On  pourrait  appliquer  à  ces  prolongemens ,  ainsi 
gu'on  l'a  détaillé  pour  l'embouchure  vers  Digoin ,  la  manœuvre  de 
pontons  submersibles,  comme  celui  du  Libron,  pour  éviter  leur  en- 
sablement  dans  les  hautes  eaux  qui  s'élèvent  beaucoup ,  mais  durent 
peu  au  bec  d'Allier. 


(1)  Parmi  ces  moyens,  on  peat  compter  les  bateaux  appelles  chameaux ,  entre 
lesquels  on  place  et  on  assujettit  le  bateau  que  Ton  veut  faire  passer,  après 
les  avoir  remplis,  au  moyen  de  soupapes,  de  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour 
opérer  leur  immersion,  on  les  soulève  ensuite  en  épuisantpar  des  vis  d'Acchimède 
cette  même  eau.  On  sait  que  c'est  par  ce  moyen  que  les  vaisseaux  hollandais 
traversent  les  bas  fonds  du  Pampus  pour  entrer  dans  le  port  d'Amsterdam. 

.On  pourrait  citer  encore  ,  comme  pouvant  servir  ici,  le  moyen  bien  simple 
qu'emploient  souvent  les  mariniers  sur  les  grandes  rivières  navigables,  et  no- 
tamment sur  la  Seine j  à  Paris,  lorsqu'ils  rencontrent  dans  le  courant  une  barre 
fbrthée  paf  la  mobilité  des  sables. 

*  Ils  placent  en  amont,  à  la  suite  les  uns  des  autres ,  dans  une  direction  conve- 
nable, plusieurs  bateaux  chargés  qui,  par  leur  enfoncement  dans  Feau ,  fon| 
VelTet  d'épis  mobiles.  Ils  dirigent  ainsi  par  ce  moyen  une  plus  grande  énergie 


38  CANAUX  NAVIGABLES 

Enfin ,  on  pourrait  assurer  la  traversée  de  l'Allier  dans  les  plus  basses 
eaux  (d'après  la  section  à  laquelle  son  cours  se  trouve  alors  réduit), 
en  établissant  à  peu  de  distance ,  en  aval  des  deux  embouchures,  un 
barrage  à  poutrelles  mobiles ,  tel  que  celui  qui  existe  pour  le  passage  de 
la  rivière  d'Orb  sur  le  canal  de  Languedoc ,  et  dont  on  a  remarqué  les 
avantages  en  parlant  de  ce  Canal  (page  391). 

U  n'y  a  rien  à  craindre  relativement  à  la  solidité  de  ce  procédé,  puis* 
que  depuis  1775,  époque  où  les  propriétaires  firent  reconstruire,  avec 
les  précautions  désirables,  le  barrage  de  FOrb,  il  n'est  arrivé  aucun 
accident,  quoique  les  crues  ordinaires  de  cette  rivière  soient  de  12  pieds  ^ 
qu'elles  aillent  quelquefois  jusqu'à  j5,  et  qu'il  y  ait  eu  jusqu'à  17  crues 
en  une  seule  année.  (  Histoire  du  Canal  de  Languedoc ,  par  le  général 
Andréossy,  édition  in-4%  page  12g.)  m  pour  constater  la  solidité  des  bar- 
rages à  poutrelles  mobiles  en  général,  il  fellait  Vautres  exemples  que 
celui  du  barrage  de  la  rivière  d'Orb,  qui  est  formé  par'une  suite  de  barrages 
partiels  dont  chacun  n'a  à  peu  près  que  g  pieds  d'ouverture  entre  les  piles  ^ 
on  observerait  qu'il  existe  des  barrages  à  poutrelles  mobiles  qui  ont  une 
dimension  beaucoup  plus  forte  que  chacim  de  ces  barrages  partiels ,  et  qui 
présentent  la  solidité  la  plus  grande,  tels  par  exemple  que  ceux  qui 


du  courant  sur  la  barre  de  sables ,  la  rompent  »  et  OuvreiH  ainsi  un  passage  à 
la  navigation. 

Il  suffirait  cTon  exempte  pour*  apprécier  le  parti  qu'on  peut  tirer  des  épis 
flottans.  M.  Magin,  ingénieur  de  la  Mariné,  les  proposa  en  1^58  pour  rétablit 
la  navigation  de  la  Seine  vers  son  embouchure.  Un  seul  épis  flottant,  de  sir 
pieds  de  longueur  sur  i4  pieds  carrés ,  qui  avait  été  posé  sur  un  banc  de  sable, 
fit  une  fouille  de  i44  pî^ds  de  longueur  sur  80  de  largeur^  et  elle  avait  dans 
son  milieu  5  à  &  pieds  de  profondeur. 

Un  épi  posé  vis-à-vis  de  Qaille-Bœuf ,  donna  une  profondeur  de  quatre  pieds 
d'eau  en  24  heures.  (Histoire  des  Canaux  de  navigation,  page  3oo. ) 

Un  autre  mojen  très  efficace  serait  l'emploi  d'un  bateau  k  vapeur  dragueur  , 
qui  pourrait  aussi  manœuvrer,  au  besoin,  aux  autres  embouchures  du  Canal ^  ei 
servir  k  son  curage.  (  Voir  la  note  A  à  la  fin  de  l'article.  ) 


DE  FRANCE.  aQ 

«errent  sur  quelques  riyières  à  retenir  les  eaux,  et  même  ^  quelque- 
fois tiennent  lieu  de  portes  d'éclases,  comme  ceux  qu'os  voit  sur  la 
'  rivière  du  Lot ,  prés  Cahors,  pour  des  écluses  qui  ont  ao  pieds  de  large , 
entre  les  piliers  (Voir  planche  XIII).  On  a  rendu  compte  de  la  simplicité 
et  de  la  solidité  de  celui  qui  sert  d'écluse  de  chasse  à  l'embouchure  du 
,    Canal  de  Beaucaire ,  dans  le  Rhône  (i). 

Enfin ,  s'il  fallait  y  joindre  des  exemples  étrangers ,  on  o^enreraît 
que  les  retenues  d'eau  pour  le  grand  Canal  de  la  Chine  sont  effectuées 
ay^  des  poutrelles  ou  madriers  mobiles  qui  ont  environ  35  pieds  de 
portée.  » 

Ces  barrages  remplacent  sur  ce  canal  Tefifet  de  nos  portes  d'écluses  5 
et  la  manœuvre  s'en  fait  au  moyen  de  treuils  placés  au  haut  deb  piiers 
munis  de  rainures,  dans  lesquelles  on. encastre  les  poutrelles  ou  ma-« 
driers.  (Planche  XI.) 

Comme  il  ne  s'agit  que  de  maintenir  dans  les  basses  eaux  une  pro^ 
fondeur  de  4  à  5  pieds  entre  les  embouchures  des  deux  parties  du  Canal, 
il  n'y  aurait  qu'un  petit  nombre  de*  poutrelles  à  mettre  en  place  pour 
chaque  barrage  partiel.  Les  piles  pourraient  n'avoir  que   quelques 


'  (1)  On  voit  de  ces  barrages  dans  des  places  fortes,  pouf  la  retenue  des  inôn-^ 
dations;  et  ils  sont  préférables  ,  ponr  cet  effet,  atrx  grandes  Tannes,  parce  gu^I^ 
sont  moins  exposés  aux  projectiles  de  rennemi ,  et  surtout  parce  qtie  leur  ma-* 
nœuvre  est  infiniment  pins  facile  :  par  exemple  ,  on  a  employé  plusieurs  bar- 
rages de  cette  na.ture  dans  les  belles  fortifications  de  Metz,  pour  soutenir  au 
besoin ,  k  20  pieds  de  hauteur,  les  inondations  ;  et  on  doit  remarquer,  p6ur  sa 
solidité,  et  Fart  de  sa  construction  ,  le  beau  barrage  qui  ,  après  l'écluse  de» 
aréts,  sert  de  deuxième  retenue  à  la  rivière  de  Seille,  et  qui  soutient  à  a.o 
pieds  de  hauteur  la  grande  inondation  qui  s'étend  à  une  lieue  et  demie  de  I» 
place  dont  elle  couvre  plus  de  3  fronts  collatéraux. 

On  peut  citer  encore  le  barrage  de  trois  arches  du  pont  cte  Sedan ,  de  3o 
pieds  chacune,  pour  fjiire  gonflef  à  volonté  la  Meuse  au  moyen  de  rappositicnr 
des  poutrelles  munies  de  crampons  posr  rendre  leur  manœuvre  plus  facile. 

Voir  Bélidor ,  page  4^5 ,  vol.  IV ,  pour  la  descriptien  de  cet  appareil  et  de  s» 
construction. 
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pieds  d'élévation  au-dessus  de  Fétiage ,  et  elles  ne  donneraient  aucnne 
prtoe  aux  débâcles  de  glace  ;  car ,  vers  le  Bec  d^Mier,  ces  débâcles 
ont  lieu  par  des  dégets  accompagnes  des  plus  .grandes  crues,  qui, 
comme  on  Ta  dit,  s'élèvent  depuis  la  jusqu'à  1 5  pieds  au-dessus  dfe 
réliage.  Le  peu  d'épaisseur  de  ces  piles ,  dont  la  force  consiste  dans  lii 
longueur  qu'on  leur  donne  ^  diminuerait  trop  peu  la  section  du  courant 
dans  les  crues  pour  que  cette  diminution  puisse  être  calculée  comme 
préjudiciable  en  rien. 

La  manœuvre  pour  enlever  les  poutrelles  mobiles  qui  forment  les^ar- 
rages  partiels,  et  rendre  à  l'Allier  sa  section  naturelle,  se  ferait  dès  que  les 
eaux  dépasseraient  la  hauteur  convenable,  et  elle  s'effectuerait  avec  la 
mèdte  facilité,  la  même  célérité  qu'à  la  rivière  d'Orb  ,  au  moyen  du 
jeu  du  poteau  tourillon ,  qui  contient  les  poutrelles,  et  n'est  lui-même 
contenu  que  par  un  coin  ou  arc-boutant,  qui  s'enlève  d'un  seuTcoup 
de  marteau.  On  emploierait  seulement  plusieurs  hommes  à  cette  ma^ 
nœuvre ,  au  lieu  d'un  seul,  h  cause  de  la  plus  grande  étendue  du  barrage 
total;  cette  célérité  de  manœuvre  préviendrait  tout  inconvénient| 
même  dans  les  crues  les  plus  promptes  et  les.  plus  grandes. 

Pour  établir  le  barrage  en  mettant  les  poutrelles  en  place  daus  les 
rainures  pratiquées  aux  piles,  on  pourrait  se  seryir  de  deux  barques 
pontées  munies  d'appareils  propres  au  maniement  de  ces  poutrelles» 
D'ailleurs,  cette  manœnvre  de  rétablissement  du  barrage  serait  rare^ 
puisqu'il  ne  doit  avoir  lieu  que  dans  les  plus  basses  eaux. 

Il  ne  peut  y  avoir  non  plus  d'inconvénient  pour  le  refoulement  de 
Teau  pour  les  riverains,  puisqu'on  est  maître  de  la  hauteur  qu'on  lui 
donne,  et  qu'il  ne. s'agit  que  de  lui  assurer  celle  des  eaux  ordinaires. 
S'il  se  formait  des  ensablemens ,  on  les  ferait  promptement  disparaître 
en  effectuant  des  chasses  d'eau  par  l'enlèvement  des  poutrelles  mo- 
biles pour  la  portion  du  barrage  qui  leur  correspondrait. 

Les  piles  de  x)e  barrage  pourraient  9  comme  à  la  rivière  d'Orb,  re« 
cevoir  un  pont  tournant  en  bois ,  brisé  dans  la  partie  qui  corre^ond 
au  milieu  de  l'intervalle  des  piliers  ;  il  en  résulterait  de  même  un  pont 
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•«or  toute  la  longueur  du  barrage,  et  le  service  de  ce  pont  favoriHoroil 
la  manœuvre  des  poutrelles  ;  mais  surtout  il  serait  uu  grand  Licnfiiil 
pour  le  pays,  en  établissant  une  communication  d'usé  rive  û  l'autre, 
tant  que  les  eaux  ne  seraient  pas  trop  hautes  :  lors  des  hautes  eaux, 
ou  dans  les  crues,  ou  soustrairait  ces  ponts  à  la  prise  qu'ils  donne;* 
raient  au  courant  qui  pourrait  les  endommager ,  eu  appliquant ,  comme 
au  barrage  de  TOrb,  chaque  partie  de  ces  ponts  à  b  partie  supérieure 
de  la  pile  qui  lui  correspond,  et  quia ,  dans  la  partie  opposée  au  cou- 
rant ,  une  saillie  égale  à  l'épaisseur  du  pont ,  qui  le  préserve.  Le  procédé 
à  cet  égard,  serait  le  même  que  pour  la  rivière  d'Orb. 

Enfin,  une  écluse  latérale  assurerait  le  service  de  la  navigatioii  rive» 
raine  qui,  au  surplus,  est  presque  nulle,  surtout  lors  des  basses  eaux* 
Cette  écluse  qui  pourrait  être  à  volonté  sur  la  rive  droite  ou  sur  la 
rive  gauche,  ne  serait  qu'un  embranchement  avec  l'embouchure  du 
Canal ,  pour  profiter  aussi  des  chasses  d'eau  qui  pourraient  assurer  la 
liberté  de  son  entrée  et  de  sa  sortie. 

Au  surplus ,  quelque  avantageux  que  soit  le  barrage  à  poutrelles  mo- 
biles pour  assurer  la  traversée  de  l'Allier,  il  n'est  point  une  condition 
essentielle  de  la  construction  du  Canal  latéral,  puisqu'il  a  été  recoin  m  , 
par  la  Commission  spéciale  des  Ponts  et  Chaussées,  qu'il  suffirait  d'une 
rentrée  en  Loire  de  ao55  mètres  pour  passer  d'une  partie  de  ce  Canal 
dans  rautre.  Mais  on  a  dû  discuter  ici  un  moyen  qui,  malgré  l'aug- 
mentation de  la  dépense  qu'on  a  calculée  pour  la  construction,  peut  être 
jugé  bon  à  employer  par  la  latitude  que  laisse  pour  la  dépense  les  pro- 
duits  résultants  d'une  navigation  qui  n'aurait  plus  à  craindre  aucun 

retard. 

Il  n'existe  donc  aucun  inconvénient  qui  empêche  réellement  d'as- 
surer pour  tous  les  temps  la  libre  communication  entre  les  deux 
parties  du  Canal,  excepté  pour  le  moment  des  hautes  crues,  qui  sont 
très  rares,  et  qui  arrêtent  généralement  toute  navigation  par  les  dangers 

qu'eUes  font  craindre.  .      *    *      .  .  ,     t. 

Les  dépenses  que  doit  exiger  ce  Canal  ne  présentent  pomt  de  chances 
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extraordinaires  ;  et  leur  devis ,  Ëidle  à  établir,  a  été  porté  à  environ 
13,000,000,  en  les  calculant  ainsi  qu'il  suit  : 

Travaux  à  l'entrée  du  Canal  à  Digoîn ,  sur  la  You- 

zance  et  sur  la  Bèbre ; 1,000,000  fr. 

écluse  d'entrée  à  Briare.  •  • i5o,ooo 

45  Ecluses,  à  70,000  fr • 5,oio,ooo 

31  Fonts,  à  10,000 « 310,000 

]^rises  d'eau  et  déverspirs.  •  •  ^ ,  • , 360,000 

49  Fonts  de  pa3sage,  a  36,000. ..............  ^,^  1,136,000 

9 PoQts  sur  écluse,  à  16000. ^  ;55,ooo 

I)él)lais  en  général,  bassins,  levées  et  ouvrages  de 
terrasse,  5,65o,ooo  mètres  cubes,  à  1  franc  le 

mètre  cube ^ 5,65o,oop 

Indemnité  poujr  achat  d'envi)ron  800  hectares  de 

terrain ,  à  1,800  fr.  l'hectare  (1). ...  : i,44o,ooo 

^puisei^ens  et  triavaux  imprévus 55o,ooo 

ii|4oo,ooo(3) 
Barrages  dans  l'Allier  et  dans  la  Loire,  s'ils  spnt 
jugés  nécessaires. .....  ^ 600,000 

Total 13,009,000 

■ 

On  vient  de  voir  qu'on  ne  peut  élevçr  aucun  doute  sur  la  certitude 
et  la  facilité  de  la  construction  du  Canal  latéral  à  la  Loire. 

(i)  On  a  fait  le  calcul  pour  800  hectares,  en  évaluant  la  largeur  moyenne  df 
I9  ligne  de  concession  k  1  Sa  pieds ,  dont  5o  pour  la  liçne  navigable ,  et  83  pour 
les  francs  bords,  ce  qui  est  plus  que  pour  ceux  du  C^oial  de  Languedoc,  que 
l'acte  de  concession  né  porte  qu^k  36  pieds  cbaque. 

(a)  Les  devis  des  travaux  compris  dans  cette  addition  |i'avaien(  été  évalues 
qu'à  7,300,000  fr.  par  M.  Gauthey^  inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
qui  avait  construit  le  Canal  du  centre;  mais  on  a  préféré  établir  ici  des  calcula 
rapprochés  de  ceux  de  M.  Boistard,  ingénieur  en  chef,  qui  a  voulu  prévenir 
^es  chances  d^augmentation  de  prix. 
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On  a  eu  à  remarquer  dans  ce  qui  a  été  dit  de  'ses  ayantages ,  qu'il 

forme  la  partie  centrale  des  principales  lignes  navigables  qui  traversent 

le  Royaume  9  et  que  sans  lui  elles  se  trouveraient  en  quelque  sorte 

paralysées. 

On  a  rappelé,  au  sujet  de  ces  grandes  lignes  navigables,  les  exemples 

■ 

que  nous  ont  fournis  celles  qui  existent  en  Angleterre,  soit  pour  la  pro- 
gression des  produits  des  Canaux  qui  les  composent,  soit  pour  le 
nombre  des  ramifications  navigables  qui  s'y  sont  rattachées,  pour  par- 
ticiper à  ce  concours  d'avantages  qu'elles  présentent  aux  exploitations 
métallurgiques,  au  commerce  manufacturier  et  intérieur,  au  commerce 
extérieur  et  surtout  à  l'agriculture. 

Il  résulte  de  l'ensemble  de  ces  diverses  considérations,  qu'il  n'existe 
point,  pour  la  navigation  intérieure  de  la  France,  d'entreprise  plus  néces- 
saire par  la  progression  des  inconvéniens  qu'elle  fait  disparaître,  plus 
honorable  et  plus  utile  par  le  nombre  et  l'importance  des  avantages 
qu'elle  assure ,  et  qui  soit  plus  digne  de  la  protection  du  Gouvernement 
et  de  l'émulation  particulière. 


NOTE    A. 

Sur  d'autres  Jonctions  de  la  Loire  à  la  Seine  par  des  Canaux  qui  se  troui^eraîent 
en  concurrence  avec  ceux  par  lesquels  cette  jonction  est  déjà  opérée. 


Jonction  projetée  par  le  Canal  du  Nivernais. 

La  première  idée  pour  établir  un  Canal  par  le  Nivernais,  fut  de  le  construire 
en  partant  de  Cosnes  sur  la  Loire. 

Un  arrêt  du  9  mars  1723,  rendu  sur  les  demandes  des  intéresses  à  ce  projet 
ordonna  des  informatiops  sur  son  utilité,  et  la  communication  aux  parties  inté- 
ressées ,  notamment  à  M.  le  Duc  d'Orléans ,  cpii  s'y  opposa ,  à  cause  de  son  Canal 
de  Loing.  L'article    i5  des  Lettres-Patentes  portant  concession  de   ce  Canal 
diïment  euregistrées  en  parlement  en  1720 ,  et  par  les  autres  cours  souveraines 
contient  la  disposition  suivante  :  ((  En  considération  des  ouvrages  et  des  grandes 

Tùme  IL  SuppL  5 
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à  Ceccy ,  Anizy  et  Oiàtillon,  se  dirigeani  vers  F^u^ng  de  Baye,  qai  seth  de  seuil 
oa  point  de  partage;  il  traverse  ensuite,  par  «nç  percée  d'enyiron  laoo  mètres , 
la  petite  montagne  de  Colancelle,  et  se  dirige  ie.  1^  yçiçs  ^uxerre,  ou  il  s*em- 
bonche  dans  l'Yonne. 

Ce  Canal  offrant  une  nouvelle  commn^tcatiop  entre  la  Loire  et  la  Seine ,  dont 
k  jonction  ëuit  d^à  opérée  par  les  CanfiUK  de  Qfiare  el  c|i&  Loiog,  nov(S  allons 
comparer  ces  deux  communications ,  en  pcenan.t  des  poipts  de  départ  ^t  4'af  rivée 
communs  aux  deux  directions,  tels  que  Doei^e  fUr  l^I^ire,  poiat  de  4<^P9^t  du 
Canal  du  Nivernais,  et  Saint-Mameri  sur  la  Seip^»  oia  s'emboucjiQ  le  Canal  de 
Loing. 

La  distance  entre  Decize  et  Saint-l^lamert  est,  en  prei^i^nt  par  lf$  Canal  du 
Nivernais >  i^.  pour  le  trajet  du  Canal  du  Niverpais*  •.••••? 189,14^5"- 

a*.  Pour  le  trajet  sur  TYonne ,  depuis  Auxeroe  jusqu'à  Mpute- 
reau,  ia5,ooo  mètres,  en  comptant  les  nombi^etis^  sinuosités  de 
cette  rivière  :  nous  avons  dit,  en  parlant  du  Canal  de  Bourgogne, 
qu'elles  ne  sont  point  assez  apparentes  sur  les  Cftrtps  de  Oéograpbje , 
mais  qu'elles  se  trouvent  calculées  avec  la  plus  grande  exactitude 
dans  le  Mémoire  présenté  en  181 1  au  Ministre  de  l'Intérieur,  sur 
les  rivières  qui  concourent  à  l'approvisionnement  de  Paris,  par 
M.  Magin>  commissaire  général  pour  cette  partie  de  la  naviga- 
tion (1),  ci i25,poo 

3^.  La  distance  à  parcourir  sur  la  Seine,  de  Montereau  à  Saint* 
Mamert*.  •••••.«•..•. • i5,ooo 

Longueur  totale   du  trajet  par  le  Canal  du  Nivernais 329,146 

La  même  distance  de  Decize  à  Saint-Mamert  est,  en  prenant  par 
la  communication  existante ,  !<>.  sur  la  Loire,  depuis  Decize  jusqu'à 

Briare ,  environ 1 26,000  "*' 

a^.  Pour  le  trajet  des  Canaux  de  Briare  et  du  Loing     108,000 

Total a34,ooo  234»  000 

Longueur  de  plus  du  trajet  par  le  Canal  du  Nivernais 95,  i46"** 

en  comptant,  comme  on  le  doit,  les  nombreuses  sinuosités  de  l'Yonne,  qui 
ajoutent  encore  aux  autres  difficultés  de  la  navigation  de  cette  rivière.  A  cet  égard, 
il  est  essentiel  d'observer  que  ces  difficultés  sont  bien  supérieures  à  celles  que 


(i)  O  M«m(âre  maaniKrit  est  dépose  à  la  Bibliothèque  particulière  du  Roi,  an  Lonrre;  les  détails  relatifs 
à  la  ritièrc  d'Yonne  y  sont  exposés  page  183,  et  la  récapitolation  de  son  cours  navigable  y  est  faîte  en  36 
articles,  page  i88. 
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prësente  le  trajet  à  peu  près  ë^ivalent  h,  faire  sur  la  Loire,  de  Decizéà  Briare/ 
quoique  celles-ci  soient  suffisantes  pour  faire  désirer  un  Canal  latéral  à  cette  par- 
tie de  la  Loire ,  d  après  l'actiyitë  que  doivent  avoir  les  diverses  lignes  navigables 
dont  elle  fait  la  partie  centrale. 

De  plus,  le  trajet  des  Canaux  de  Briare  et  du  Loing  offre  la  navigation  la 
plus  sûre  et  la  plus  facile,  tandis  que,  pour  le  trajet  du  Canal  du  Nivernais,  on 
doit  calculer  les  inconvëniens  d'un  beaucoup  plus  grand  nombre  d'écluses ,  et 
surtout  ceux  des  permis  pratiqués  dans  le  cours  torrentueux  de  l'Yonne,  au«<lessus 
d'Auxerre ,  et  lé  passage  souterrain  de  la  Colancelle. 

Les  dimensions  de  ce  souterrain  avaient  été  fixées  à  a  mètres  no  centimètres  de 
largeur,  dont  70  centimètres  pour  la  banquette  de  kalage.  On  a  conjecturé  qu'il 
n'aurait  pas  besoin  d'être  voûté,  ainsi  qu'on  l'a  fait  pour  tous  les  autr^  souter- 
rains ,  qu'il  a  fallu  voÂter  ensuite  avec  des  frais  énormes. 

Dans  la  partie  déjà  percée,  qui  peut  être  d'environ  ^,  il  s'est  fait  dans  la  voûte 
des  éboulemens  coniques  que  les  carriers  appellent  des  fontis,  et  cette  partie 
déjà  percée  aurait  besoin  d'être  rétablie. 

n  est  encore  à  observer  que  les  points  de  partage  des  Canaux  de  Briare  et  du 
Nivernais  sont  à  peu  près  à  une  hauteur  égale  j»  au-dessus  de  leur  point  de  départ 
sur  la  Loire  *,  mais  la  pente  de  la  Loire  est  d'environ  aoo  pieds  depuis  Decize , 
point  de  départ  du  Canal  du  Nivernais ,  jusqu'à  Briare ,  point  de  départ  du  Canal 
de  c4^m  *,  le  point  de  partage  du  Canal  de  Nivernais  est  donc  de  *30O  pieds  plus 
élevé  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  que  le  point  de  partage  du  Canal  de  Briare, 
et  l'on  sait  que  les  difficultés  pour  francbir  les  points  de  partage  et  les  alimenter 
d'eau  sont  toujours  en  raison  de  leur  élévation.  Nous  avons  vu  que  celui  de 
Briare  recevait  les  eaux  versantes  sur  une  superficie  de  aa  lieues  carrées,  qu'il 
avait  une  prise  d'eau  dans  la  rivière  du  Loing,  produisant,  en  portée  moyenne, 
aooo  pouces  d'eau,  en  toises  cubes,  environ a,ooo,ooo"  ^*. 

Qu'il  avait  18  réservoirs,  présentant  une  superficie  de  près  de 
laoo  arpens,  et  pouvant  fournir  environ  (toises  cubes) 4)<>ûb,ooo 

Total. 6,000,000'*  *- 

Qu'il  avait  en  outre  la  prises  d'eau,  savoir  :  9  dans  la  rivière  de  Loing,  entre 
son  point  de  départ  et  le  Canal  de  Loing,  et  3  dans  d'autres  cours  d'eau,  du  côté 
de  Briare. 

T^  point  de  partage  du  Canal  du  Nivernais  ne  reçoit  les  eaux  que  d'une  super- 
ficie do  4  lieues  '^  (1).  Les  étangs  qui  s'y  trouvent,  et  qui  sont  bien  loin  de  valoir 


(  1)  iKuvrcs  de  Gtutbcy,  vol.  III,  page  178. 
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les  i8  réservoirs  da  Cailal  àe  Briare,  réparent  d'autant  plus  di£Scilement  les  pertes 
^'ilfl  doivent  éproover  par  l'ëvaporation  et  par  la  navigation. 

Les  eaux  qu'on  lui  attribue  ne  sont  évaluées  qu'aux  3  des  eaux  qui  alimentent 
le  point  de  partage  du  Ginal  de  Briare ,  à  qui  il  faut  ensuite  1 2  prises  d*eaù  dans 
son  cours,  qui  n'a  pas  le  5  de  celui  du  Canal  du  Nivernais  (i). 

Le  Canal  du  Nivernais^  de  plus  k  calculer  les  pertes  d'eau ,  qu'on  ne  peut  jamais 
assez  apprécier  pour  un  souterrain ,  et  dont  les  exemples  sont  si  constans ,  quand 
la  percée  se  fait  dans  une  petite  montagne  qui  est  dépourvue  d'eaux  supérieures , 
et  oii  la  pierre  n'a  poin'^un  degré  de  densité  qui  est  ordinairement  en  raison  de  sa 
profondeur. 

Cest  ainsi  que  la  totalité  des  eaux»  d'abord  attribuées  comme  suffisantes 
au  Canal  de  Saint-Quentin  ,  aurait  pu  disparaître  entièrement  dans  son  petit 
souterrain  du  Tronquoj;  c'est  ainsi  encore  qu'on  a  reconnu  que  les  eaux  de  la 
Marne  auraient  pu  être  en  partie  absorbées  dans  le  souterrain  du  Canal  de  Saint- 
Maur ,  sans  les  précautions  dispendieuses  qui  le  font  payer  en  employant  du  ciment 
fait  avec  de^la  chaux  deSenonche,  dans  presque  tout  son  trajet.  Il  est  superflu  de 
citer  d'autres  exemples.  ^ 

Mais  il  faut  encore  se  rappeler  ici  que ,  jusqu'à  présent ,  il  n'a  pour  ainsi  dire 
point  été  construit  de  Canal  à  point  de  partage,  soit  en  France,  soit  chez  l'é- 
tranger, pour  lequel  lés  plus  grands  talens  aient  calculé  suffisamment  les  eaux  né- 
cessaires pour  l'alimenter;  et  une  expérience  incontestable ,  d'après  tout  ce  que 
nous^vons  vu,  prouve  qu'avant  tout,  il  faut  assurer  au  Canal  du  Nivernais,  si 
on  veut  qu'il  soit  navigable,  plus  du  triple  des  eaux  qui  alimentent  actuellement 
le  Canal  de  Briare,  qui ,  depuis  près  de  deux  siècles ,  a  vu  ses  pertes  d'eau  se  ré- 
duire progressivement  et  s'approcher  de  leur  minimum.  Il  reste  à  considérer 
quelle  utilité  on  pourrait  espérer  des  dépenses  qui  sont  à  faire  pour  confectionner 
cette  communication  secondaire  entre  la  Loire  et  la  Seine,  et  qui,  en  1794» 
furent  estimées  7^500)000  fr. 

Sûrement  les  transports  dirigés  par  lé  Canal  du  Centre  et  la  Haute- Loire  vers 
Paris,  préféreront  la  direction  existante,  parce  que  1^.  elle  est  plus  courte  de 
95,000  mètres;  2^»  elle  a  200  pieds  de  moins  de  hauteur  à  franchir  pour  le  point 
de  partage;  3^.  l'abondance  des  eaux  nourricières  y  est  au-dessus  des  besoins  de 
la  navigation ,  tandis  qu'à  moins  d'une  exception  paruculicre  aux  règles  de  (a 
nature  pour  les  autres  Canaux >  elles  seront  insuffisantes  pour  soutenir  une  navi- 
gation dans  la  nouvelle  direction  ;  4^*  le  trajet  du  C&nal  du  Nivernais  présente  de 


(1  )  Quant  nu  Canal  du  Loing  qui  fah  suite  à  celui  ilc  Briare,  il  est  farabondamment  ^Kioentc  \uir  sept 
priftci  a*tàu  daoji  la  ririère  du  Loing. 
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nombreuses  dîfficaltës,  et  il  n'en  existe  aucune  pour  celui  des  Canaux  de  Briare 
et  du  Loing;  5""  les  126,000  mètres  de  navigation  sur  la  Loire,  de  Oecize  à 
Briare,  quoique  sujets  à  des  inconyénlens  qui  doivent  faire  coAStruire  un  Canal 
latéral  à  cette  partie  du  fleuve,  présentent  bien  moins  de  difficultés  à  U  i^aviga* 
tien  que  les  i25,ooo  mètres  à  faire  sur  l'Yonne  par  la  nouvelle  directiop.  Nous 
avons  déjà  parlé  de  ces  diffioultés  à  Tarticle  du  Canal  de  Bourgogne  (  page  4o3  )• 
Oh  y  a  vu  que ,  passé  la  saison  des  pluies,  il  fallait  l&cber  des  eaux  retenue^  par 
des  barrages  dans  des  cours  d'eau  supérieurs  à  l'Yonne ,  jusqu'à  nue  distance  de 
70>ooo  mètres,  et  qui  mettent  jusqu'à  vingt-une  heures j^ur  arriver  à  Aqxerre> 
pour  pouvoir  soutenir  une  navigation  momentanée  sur  cette  rivière,  ce  qui  ne 
pouvait  avoir  lieu  qu'avec  des  intervalles  de  plusieurs  jours: 

La  confection  du  Canal  latéral  de  Digoin<>à  Briarç ,  dont  chaque  jour  on  appré- 
cie davantage  la  nécessité  et  Timportancei  rendra  encore  plus  sensible  la  préfé- 
rence que  doit  avoir  la  direction  actuelle. 

Dans  cet  état  de  choses ,  il  est  évident  que  le  Canal  du  Nivernais  ne  sera  réelle- 
ment *utile  qu'à  ses  produits  riverains  ;  et ,  à  cet  égard,  on  doit  observer  que  pour 
les  produits  qui  se  chargement  sur  la  partie  de  ce  Canal  versante  à  la  Loire, 
et  jusqu'à  la  distance  de  95,000  mètres  deDecize,  la  direction  par  ce  fleuve  serait 
encore  préférable  à  cause  des  g5,ooo  mètres  à  faire  de  moins  que  par  l'autre  trajet, 
qui  d'ailleurs  présente ,  comme  on  l'a  vu ,  plus  de  diiGcoltés  à  la  navigation. 

En  laissant  de  côté  ces  difficultés,  la  nouvelle  direction  ne  pourrait  paraître 
avantageuse  qu'aux  produits  qui  se  chai^raient  sur  la  p%r|ie  du  Canal  versante  à 
l'Yonne  ;  mais  il  faut  remarquer  que  oes  prodniu  consistent  presqu'en  totalité  en 
bois  qui  ont  des  flotugea  en  activité  vera  la  partie  supérieure  de  l'Yonne  et  les 
rivières  ou  cours  d'eau  adjacens. 

Quant  au  cAté  versant  à  la  Loire,  le  commissaire  général  de  la  navigation  établit, 
dans  le  rapport  déjà  cité ,  que,  de  1806  à  181 1 ,  il  était  descendu  par  flottage  à 
bûches  perdues ,  sur  l'Aron ,  plus  de  5oo,ooo  stères  de  bois  arrivés  à  Decize  pour 
Vapprovisionnemcnt  de  Paris. 

Ainsi ,  il  paraîtrait  bien  plus  utile  d'établir  à  peu  de  irais  un  Canal  de  flotuge, 
qui  alors  serait  productif  comparativement  à  ses  dépenses.  Mais  un  Canal  navi- 
gable ne  couvrirait  pas  même  ses  frais  d'entretien ,  que  M.  Hageau  estime  à 
38o^ooo  francs,  eu  égard  au  grand  nombre  d'ouvrages  d'art ,  au  Canal  souterrain, 
et  aux  tranchées  de  percement. 

Si  le  Gouvernement  faisait  exécuter  lui-même  un  Canal  navigable ,  les  fonds 
qu*il  y  emploierait  seraient  donc  sans  produits. 

S'il  recourait  à  une  compagnie  financière ,  il  aurait  à  acquitter ,  sans  compen- 
sation ,  la  charge  d  environ  5oo,ooo  francs  par  an  pour  les  intérêts  à  6  pour  |des 
capitaux  employés  (en  supposant  que  les  estimations  ne  soient  pas  dépassées);  il 
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filbdriil  âiomer  au  pAietnent  de  ces  intérêts  des  primes  d'indemnités  et  des  fonds 
d'amortissement  que  demanderait  une  compagnie  financière  ,  qui  n'aurait  à 
e8))ërer  auctme  chance  susceptible  d'être  employée  à  son  remboursement  ou  à  ses 
bénéfices^ 

Si  le  Canal  du  Nivernais  eût  pu  détourner  les  transports  qui  suivent  la  direc- 
tion actuelle  par  les  Canaux  de  Briare  et  du  Loing,  il  resterait  une  considération 
qui  ne  pourrait  être  moins  yalable  pour  les  Chambres  qu'elle  ne  le  serait  pour  le 
Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées ,  ainsi  qu'il  l'a  prouvé  dans  une  circon- 
stance pareille. 

On  soumit,  en  1817  ,  au  Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées ,  une  demande 
en  concession  pour  le  Canal  d'Essonne^  qui  fondait  la  majeure  partie  de  ses  espé- 
irances  sur  ce  qu'il  enlèverait  à  la  navigation  des  Canaux  d'OrlçiUS  et  du  Loing. 
Le  Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées  >  dans  sa  séance  du  1 7  septembre  1817, 
établit  en  principe  qu'en  cas  de  concession,  elle  ne  pourrait  être  faite  qu'à  la 
charge  par  les  concessionnaires  de  payer  85o,ooo  francs  par  an  aux  Canaux 
ékistans,  poui*  évaluation  du  préjudice  qu'ils  éprouveraient  par  la  construction  du 
Canal  proposé. 

Cette  jurisprudence  est  conforme  à  ce  qui  ^'observe  invariablement  en  Angle- 
terre; elle  j  est  une  des  bases  de  la  sécurité,  et  par  conséquent  de  l'activité  de 
l'émulation  particulière  -,  et  la  France  serait  bien  assurée  de  ne  jamais  voir  d'as- 
sociation particulière  pour  la  confection  de  se^  Canaux,  si  elle  établissait  des 
principes  contraires. 

Jonction  projetée  par  le  Canal  d'Essonne. 

Quoique  la  demande  en  concession  ait  été  rejetée  par  le  Conseil  général  des 
Ponts  et  Chaussées,  nous  croyons  cependant  devoir  parler  encore  de  cet  autre 
moyen  de  communication  de  la  Loire  à  la  Seine. 

On  avait  proposé  trois  projets  différons  pour  ce  Canal ,  qui  de^'ait  partir  de  la 
Loire,  au-dessus  de  la  ville  d'Orléans,  et  au  «dessous  de  l'embouchure  du  Canal 
d'Orléans.    # 

L'un  de  ces  projets  dirige  le  Canal  par  le  petit  ruisseau  de  la  Remarde ,  et 
il  était  inadmissible,  parce  qu'il  se  rattachait  au  bassin  départage  du  Canal 
d'Orléans ,  qui  a  la  concession  de  toutes  les  eaux  qui  peuvent  lui  être  nécessaires 
ou  utiles* 

Un  autre  traversait  le  plateau  de  la  Beftuce,  et  le  dénuement  de6  eaux  était  trop 
sensible  pour  qu'il  pAt  être  suivi. 

Le  troisième  projet  auquel  on  s'était  arrêté  en  1790,  et  qui  a  ruiné  prompte- 
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ment  les  entrepreneurs ,  ëtait  proposé  par  M.  Drômsy,  ingénieur  des  Ponts  et 
Chaussées  ^  il  contenait  des  erreurs  de  nivellement  et  de  jauge  telles,  qu'une  com- 
mission (f  ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées  a  reconnu,  en  1817  ,  que  l'on  ne  de- 
vait évaluer  qu'à  53o,ooo  mètres  cubes  les  eaux  des  étangs  de  la  Coudière,  du 
grand  et  du  petit  Vaud,  qu'il  avait  évaluées  à  2,000,000  mètres  cubes,  et  que  la 
distance  de  ces  étangs,  au  point  de  partage,  qu'il  n'avait  calculée  que  d'une  lieue, 
en  avait  cependant  cinq  :  ce  qui  aurait  réduit  à  très  peu  de  chose ,  peut-être  môme 
à  rien  ,  Teau  qui  serait  arrivée  au  point  de  partage ,  d'après  ce  que  nous  avons  vu 
des  pertes  d'eau  des  rigoles  nourricières. 

On  n'avait  évalué  qu'à  5, 000,000  fr.  les  dépenses  de  construction ,  que  la  com- 
mission des  Ponts  çt  Chaussées  a  estimées  !io,ooo«ooo,  auxquelles  elle  pensait 
avec  raison  qu*irfàllait  ajouter  au  moins  4? 000, 000  fr.  pour  les  intérêts  à  5  pour  l , 
jusqu'à  la  confection  du  Canal,  en  observant  qu^il  ne  pouvait  être  fait  en  moins 
de  cinq  ou  six  ans. 

Ces  erreurs  s'étendaient  à. d'autres  calculs  pour  la  jauge  de  divers  ruisseaux  , 
dont  un  seul  (le  ruisseau  de  Nibel)  ne  se  trouve  pas  à  «6c  pendant  l'éîé;  on 
comptait  le  prendre  au  moulin  de  Nibel,  éloigné  de  27,000  mètres  du  seuil  ou 
col  d'Ésse ,  où  on  établissait  le  point  de  partage^ni  aurait  été  à  46'",35  au-dessus 
de  la  Loire  ;  et  il  est  à  observer  ici  que  le  bassin  de  partage  du  Canal  d'Orléans  n'a 
que  26"',62  d'élévation  au-dessus  de  ce  fleuve. 

Oh  devait  traverser  le  col  d'Esse,  par  une  tranchée  de  24"'985  de  [profondeur, 
avec  9"*, 35  de  large  à  la  ligne  d'eau  pour  le  passage  de  deux  bateaux,  et  une 
longueur  de  1 0,000  mètres* 

Ce  que  nous  avons  vu  pour  des  tranchées  qui  sont  loin  d'avoir  cette  profondeur, 
prouve  qu'ici  les  chances  de  dépenses  et  d'accidens  seraient  en  quelque  sorte 
incalculables. 

On  exagérait  les  calculs  sur  les  quantités  d'eau  disponibles  pour  une  partie 
desquelles  on  a  reconnu  erreur  des  trois  quarts  *,  l'ingénieur  Dromsy  les  évaluait 
à  8  io8>ooo  mètres  cubes«  en  affirmant  que  cette  quantité  d'eau  pouvait  alimenter 
une  navigation  quadruple  de  celle  du  Canal  d'Orléans  ;  et  on  proposait  gravement 
de  se  contenter  de  la  moitié  seulement  de  ces  eaux.  Cependant,  quand  même  ce 
calcul  eût  été  exact,  il  aurait  fallu  défalquer  des  8, 1 08,000  mètres*cubes  d'eau, 
les  pertes'à  subir  dans  le  long  développement  des  rigoles  qui  devaient  les  conduire 
au  bief  de  partage  *,  d'ailleurs ,  ces  8,108,000  mètres  cubes  d'eau  étaient  infé- 
rieurs à  ce  que  la  seule  rigole  de  Courpalette  verse  dans  le  bief  de  partage  du 
Canal  d'Orléans,  et  ce  bief  a  16,809  mètres  de  long,  il  est  à  20  mètres  plus 
bas  que  celui  du  Canal  d'Essonne ,  et  il  reçoit  les  eaux  d'une  quantité  de  versans 
telle,  qu'il  suffit  d'un  orage  pour  faire  passer  l'eau  par  dessus  ses  déversoirs. 
Pfous  avons  vu  que  ce  Canal  avait  plusieurs  autres  moyens  d'approvisionnemeiï 
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importans ,  et  cependant  ^onte  cette  quantité  d'eau  lui  suffit  à  peine  dans  les 
tem  ps  de  sécheresse. 

AÎDsi ,  rimpartialité  pouvait  trouver  un  moyen  de  comparaison  irrécusable  pour 

•  

loger  les  assertions  des  partisans  du  Canal  d'Essonne. 

Enfin  j  la  pénurie  des  eaux  9  qu'on  ne  pouvait  se  dissimuler,  avait  donné  lieu 
un  projet  d'une  nouvelle  nature,  celui  de  se  servir  des  eaux  de  la  Loire ,  en  lee 
élevant,   soit  par  une  machine  à  vapeur,   et  un  aqqeduc,   soit  par  de  grandes 
roues,  à  aubes,  de  ai  mètres  de  diamètre  adaptées  à  de  grands  bateaux. 

Ce  dernier  moyen,  indépendamment  des  autres  considérations ,  était  même 
impraticable  par  les  variations  du  lit  de  la  Loire. 

L'emploi  de  machines  à  vapeur  eût  exigé  des  dépenses  de  construction  qu'on 
a  évaluées  de  4  ^  5, 000^000  fr. ,  et  une  dépense  de  4  ^  5oo,ooo  fr.  par  an ,  pour 
le  combustible  et  l'entretien,  en  élevant  1,000  pouces  d''eau. 

Mais  pour  l'emploi  de  ce  moyen  et  la  quantité  d'eau  qu'on  se  proposait  d'en 
tirer,  on  peut  se  rappeler  ce  qu'on  a  dit,  au  sujet  du  Canal  de  Birmingham,  pour 
le  grand  nombre  de  machines  à  vapeur  qui  y  versent  toutes  les  eaux  des  mines 
circonvoisines,  et  dont  quelques-unes  ont  une  puissance  de  100  chevaux.  On  a 
vu  (page  5 1  )  qu'outre  ce  grand  nombre  de  machines  à  vapeur,  il  a  encore  fallu 
en  établir  dix ,  qui  n'ont  d'autre  but  que  d'alimenter  le  Canal,  et  qu'indépendam- 
ment da  concours  de  ces  machines  à  vapeur,  avec  l'eau  de  plusieurs  versans,  et 
notamment  d'une  rivière«  il  a  fallu  encore  baisser  le  bief  de  partage  de  28  pieds, 
pour  accroître  le  produit  des  versans  supérieurs. 

Enfin,  le  Conseil  général  des  Ponts  et  Chaussées  a  statué  sur  la  demande  en 
concession  du  Canal  d'Essonne,  en  décidant  dans  sa  séance  du  17  septembre 
1817,  1^.  que  la  concession  de  ce  Canal  ne  pouvait  être  accordée,  sans  assurer^ 
aux  Canaux  d'Orléans,  du  Loing  et  deBriare,  une  indemnité  qu'il  évaluait  à 
85o,ooo  fr.  par  an,  et  qu'irmotivait ,  par  les  considérations  les  plus  judicieuses ,' 
sur  le  tort  équivalent  qu'il  ferait  à  ces  Canaux  existans  et  qui  remplissent  le  but 
qu'on  devait  attendre. 

Et  'j®.  i}  a  rejeté  cette  demande  en  concession ,  en  disapt  «qu'on  ne  doit  pas 
»  autoriser  une  compagnie  à  consacrer  à  une  entreprise  dont  les  chances  sont  aussi 
»  incertaines,  des  capitaux  qui  peuvent  trouver  un  emploi  plus  avantageux  dans 
»  la  continuation  des  travaux  importans  déjà  commencés,  et  dont  l'utilité  n'est 
»  pas  douteuse.  » 

Cette  double  considération  doit  faire  regarder  la  décision  dq  Conseil  général 
des  Ponts  et  Chaussées  comme  définitive* 

Nous  avons  cru  de  notre  sujet  de  prouver  que  les  autres  jonctions  de  la  Loire 
k  la  Seine  ne  pouvaient,  sous  le  rapport  de  l'utilité  publique  et  de  l'intérêt  par- 
ticulier, être  mises  en  balance  avec  la  communication  actuelle,  et  avec  les  avan- 
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tages  bien  moins  dispendieux  et  bien  plus  importans  qui  doivent  résulter  du  per* 
fectionnement  de  la  grande  ligne  navigable  déjà  existante  entre  le  nord  et  le  midi 
de  la  France  (i). 

NOTE  B. 

* 

Sur  les  quantités  éCeau  nécessaires  pour  cUimenter  la  navigation  des  Canaux  à 

point  de  partage ,   et  sur  les  filtrations. 

Mous  ayons  eu  souvent  lieu  d'observer  que,  maigre  Texpërience  déjà  acquise 
il  cet  égard  ^  Fillu^ion  sur  les  quantités  d'eau  nécessaires  pour  alimenter  un  Ginal 
était  en  quelque  sorte  habituelle ,  et  on  a  vu  combien  elle  était  regrettable ,  tant 
pour  la  perte  des  capitaux  qu'elle  rendait  improductifs,  que  pour  le  décourage- 
ment qui  en  résultait  pour  d'autres  entreprises  qui  eussent  été  utiles. 

Nous  croyons  devoir  réunir  ici  quelques  observations  à  l'appui  de  ce  que  nous 
avons  déjà  exposé  à  ce  sujet.  • 

On  a  vu ,  page  287 ,  dans  une  note ,  à  la  suite  du  Canal  de  Briare ,  quelle  était  la 
dépense  d'eau  qu'exigeaient  les  écluséesou  remplissages  sueceusaifs  des  écluses,  pour 
opérer  la  montée  des  bateaux  jusqu'au  point  de  partage ,  et  ensuite  leur  deaeeutê. 

Kous  ne  rappellerons  point  les  calculs  et  les  formules  de  M.  de  Prony  ,  qui 
composent  cette  note,  et  par  lesquels  il  a,  le  premier ,  établi  des  résultats  positifs 
en  comprenant  dans  ces  calculs  tous  les  élémens  qui  pouvaient  les  compose^. 

Nous  citerons  seulement  l'application  qu'il  en  a  faite  au  passage  des  sept  sas  de 
^recluse  de  Rogny  ^  pour  lequel  il  a  reconnu  qu'il  fiillait  perdre  1 ,026  mètres  cubes 
d'eau  pour  la  desçentOi  et  4>397  mètres  cubes  pour  la  montée,  dans  le  cas  oii  il  passe 
six  bateaux  de  suite. 


(i)  Un  moyen  certain  et  pen  dîtpendienz  de  tirerparti  de  la  nnht  d^Eisonne ,  pour  nne  pedte  navigation 
ntÙe  an  pays  menbi ,  aefaitd^iablîfypffialetcbntctdeittoaibcemet  nbiet  ^s^  tronTcnt,def  ^hues  laté- 
rales à  simples  pontrelles  mobiles,  à  Tdample  dt  ceUea  en  nsage  anr  le  Loi»  dont  on  Toît  le  plan  et  la  conpe 
flanche  XÛI ,  fignre  a. 

On  a  yn ,  page  ifix^  qne  ces  échues  tiendraient  lien  de  tannage  de  décharge ,  qu'on  est  tonjonts  obligé  dVta- 
bbr  dans  les  c^usiées  cpi  retiennent  l'ean  pour  la  diriger  snr  la  rone  qui  fait  mouToir  Timneé  Gomm«  la 
largeur  de  recluse  serait  d^ennron  6  pieda»  et  qne  celle  dec  nnni^  ovdiiiaires  en  moindre,  les  eam  s'écou- 
leraient phis  aisément  dans  les  crues  et  il  en  résulterait  encore  Pavantage  de  prérenir  les  inondations  qoi 
perdent  si  souvent  les  récoltes  des  terres  et  des  prairies  qnlelles  connent. 

On  a  TU  aussi  que  oes  éddses  de  petite  diaMBsimi  n'tiigeiaitnc  pas  1000' £r.  en  sus  de  ee  qoecoAtent  les 
simples  vannages. 

Cette  obsenration  est  applicable  à  tontes  les  riTÎiiM  chargées  d'osinesi  et  nous  en  traiterons  plus  ample* 
ment  ailleoit. 
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Ces  méoics  calculs  établissent  qae  la  dépense  serait  dans  une  proportion  beau- 
coup plus  forte  ,  pour  un  moindre  nombre  de  bateaux  de  suite. 

Mais  nous  allons  considérer  une  cause  de  perte  d'eau  bien  autrement  impor- 
tante,  celle  qui  provient  des  filirations.  . 

L'illusion  que  l'on  se  fait  à  cet  égard  est  d'autant  plus  étonnante  qo0  l'eflet  des 
filtrations  est  général  -,  on  doit  même  les  considérer  comme  lé  résultat  d'une  des 
lois  les  plus  actives  de  la  nature,  puisque  c'est  à  elles  seules  que  l'on  doit  les 
sources  de  tous  les  fleuves  et  rivières. 

En  dirigeant  dans  un.Canal  les  eaux  nécessaires  pour  l'alimenter ,  comment 
peut-^on  croire  que  ces  eaux  cesseront  de  suivre  le  principe  constant  des  filtra- 
tions en  prenant  une  direction  artificielle  contraire  aux  lois  de  la  nature ,  où  elle 
n'a  rien  préparé  pour  leur  conservation? 

Comment  ne  pas  reconnaître  que  ces  eaux,  dans  une  telle  direction  ,  doivent 
filtrer  entre  les  pores ,  les  interstices  ou  les  fissures  des  diverses  coucbes  de  terre, 
jusqu'à  ce  qu'elles  en  rencontrent  d'imperméables  ? 

D'ailleurs,  on  reconnaît  partout  l'action  des  filtrations.  C'est  ainsi  que  les  cavités 
ou  les  puits  toisins  des  grands  cours  d'eau  et  même  des  Canaux,  suivent  pour  leur 
niveau  celui  que  détermine  l'élévation  où  la  baisse  de  ces  cours  d'eau. 

Par  exemple ,  dans  les  villçs  traversées  par  des  rivières ,  leurs  bautes  eaux  par- 
viennent souvent ,  par  leurs  filtrations ,  dans  des  caves  éloignées  lorsqu'elles  leur 
sont  inférieures. 

Les  filtrations  des  eaux  pluviales  sont  partout  plus  ou  moins  remarquables  *,  elles 
imbibent  la  terre  à  sa  surface  -,  elles  y  pénètrent  souvent  à  une  grande  profondeur , 
comme  on  le  voit  dans  les  mines  ,  dans  les  houillères ,  où  elles  nécessitent  des 
travaux  d'épuisement  énergiques,  toujours  agissant  par^efTet  d'appareils  de  la  plus 
grande  puissance  ,  tels  que  des  pompes  à  feu. 

Muschembrock  a  observé  qu'en  Misnie  les  eaux  de  la  pluie  filtrent  jusqu'à  une 
profondeur  de  i,5oo  pieds  dans  une  mine  qu'il  désigne. 

On  sait  que  l'on  emploie  à  filtrer  les  eaux,  des  pierres  qui,  quoique  poreuses , 
présentent  beaucoup  de  densité. 

L'eau  traverse,  par  ses  filtrations,  même  des  bancs  de  pierre  calcaire  d'une  très 
grande  épaisseur.  Par  exemple ,  aux  Catacombes  de  Paris ,  on  remarque  dans  les 
immenses  galeries  souterraines  formées  par  l'extraction  des  masses  de  pierres 
employées  aux  constructions ,  que  Teau  filtre ,  lors  des  temps  de  pluies,  aux  en- 
droits non  revêtus  de  pavés  à  la  surface ,  notamment  sous  les  jardins  du  Val* 
de-Gràce ,  quoique  le  banc  de  pierre  calcaire  y  ait  une  épaisseur  commune  de 
44^  pieds  (i). 


(  I  )  Je  dois  ccue  observation  à  moD  honorable  ami  et  coUègne  M.  le  yicomte  fiàîcatt  de  Thaiy,  membre  de  la 
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Les  fillratlons  sont  quelquefois  telles ,  qu'elles  absorbent  même  des  rivières. 

On  peut  sç  rappeler  ici  ce  que  nous  avons  dit,  en  parlant  du  Canal  de  Saint- 
Quentin,  des  bétoires  ou  cavités  à  la  surface  de  la  terre],  dans  le  Cambrésis  et 
l'Artois ,  qui  absorbent  les  eaiHc  qui  s'y  dirigent.  '1 

II  en  existe  en  d'autres  contrées  et  notamment  en  Normandie. 

La  Rille  commence  à  se  perdre  près  de  Lyre,  et  deux  lieues  plus  bas  disparait 
entièrement. 

L'Yton,  qui  passe  à  Eyreux ,  se  perd  an  village  de  Yillalet ,  après  la  forêt 
d'Evreux, 

L'Avre  ou  la  rivière  de  Vemcuil  se  perd  près  du  Chesnebrun  à  la  Lenberçerîe. 

La  rivière  du  Noyer-Menard  se  perd  à  une  demi-lieue  de  sa  source  au  lieu  dit 
les  Foyards  ;  mais  elle  reparaît  à  peu  de  distance. 

Ces  quatre  petites  rivières  se  perdent  dans  des  bétoires  existans  dans  un  terrain 
composé  de  cailloux  roules  (Guettard). 

La  Drôme  réunie  à  l'Aure,  dans  le  département  du  Calvados,  entre  Bayeux  et 
lu  mer ,  arrivée  au  pied  d'une  colline  composée  de  calcaire  compact  avec  taré- 
bratulcs  ,  qui  parait  être  de  même  formation  que  celui  du  Jura ,  s'engouffre  entse 
les  bancs  de  ce  calcaire ,  et  disparaît  :  on  dit  qu'elle  reparait  dans  la  mer  à 
marée  baise. 

En  Lorraine ,  cinq  rivières  se  perdent  dans  un  seul  canton  de  dix  à  douze  lieues; 
parmi  elles  on  remarque  la  Meuse  encore  faible  ;  elle  disparait  à  Bazoilles  ,  mais 
elle  reparait  à  Noncourt  à  deux  kilomètres  de  Neufchàteau  :  elle  n'est  plus  aussi 
forte  qu'elle  était  a  sa  perte  (  Héricart  djB  lliury  déjà  cité  ). 

Les  autres  sont  la  Fencbe,  la  rivière  deMouzon,  celle  de  Vichy  et  celle  d'Ar. 
Ce  canton  est  composé  dc^alcaire  coquilUer  qui  parait  appartenir  aussi  à  la  même 
formation  que  le  Jura. 

La  rivière  du  Duis  ,  qui  reçoit  un  bras  de  la  rivière  du  Loiret,  se  perd  dans  le 
parc  de  la  Source  à  deux  lieues  d*^Orléans. 

La  rivière  d^Hyères  se  perd  dans  plusieurs  points ,  notamment  dans  la  paroisse 
de  Soulaire  ,  entre  Sognolles  et  Ivry-le-Cb&teau  ,  et  près  la  ville  de  Chaume  à 
10  lieues  de  Paris. 


Cliambre  des  Dcpuii's ,  matire  des  requêtes ,  ing^ieui  en  chef  des  mines  et  iDS(>ecteur  gcnëral  des  carrières  du 
dcparicmcnt  de  la  Seine,  qui  a  faice'tablir  dans  ers  catacombes  Tordre  et  les  di.^positions  1rs  plus  propres  &  y 
rappeler  le  respect  eC  les  scntimens  religieui  dus  aux  dëpomiles  mortelles  des  ge'nërations  qui  ont  peuple  Ja 
c^ipitolc,  depuis  Philippe  Auguste.  II  a  eu  soin  de  faire  séparer  tout  ce  qui  pouvait  intéresser  ro&tcologie,  et  il 
s^y  trouve ,  sous  ce  rapport ,  des  phénomènes  remarquables. 

A^  ant  lui ,  on  ne  voyait  qu^un  amas  immense  et  confus  d^ossemens  dans  ce  vasic  emplacement  ob  Ton  avart 
jvtc  pëlo-mélc  ce  qnc  contenaient  les  divers  cimetières  ou  lieux  de  scpulinre^  lorsque,  vers  la  fin  du  règne  de 
l^ouis  XYI,  il  fut  décide  que  les  ialiumations  ne  pourraient  pins  se  faire  dans  rintërienr  de  Paris. 
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On  compte  en  Angletcfrre  sept  mières  qai  se  perdent  presse  toujours  dans  des 
terrains  sablonneux  on  mamenx. 

L'Aros,  dans  les  P/rénées,  k  pea  de  distance  de  Sérancolin,  passe  sons  uns  mon- 
tagne et  reparaît  de  l'autre  cAié. 

EnEIspagne,  la  Gnadiana  , .  qui  prend  sa  source  dans  le  Sierra «Moréna,  se 
perd  dans  les  prairies  d*Alcaza  qui  n'en  est  ëloignëe  que  de  4  Heues,  et  reparait 
5-  lieues  plus  loin  en  formant  de  grands  marais ,  qu'on  nomme  les  Yeux  de  la 
t]ruadiana  (Pinkerton). 

Bea|fcoup  de  rivières  du  centre  de  la  Perse  se  perdent  dans  le»  sables  de  cette 
contrée.  Tel  est  le  Zenderoud ,  qui  s'arrête  et  disparaît  à  quatre  lieues  dis-* 
pahan  ,  dans  une  plaine  marécageuse. 

En  Afrique ,  un  grand  nombre  de  rivières  descendant  du  côté  méridional  de 
l'Atlas  y  vers'le  grand  désert  de  Sahara,  se  perdent  dans  les  sables ,  ou  se  ter^ 
minent  par  des  marécages. 

On  rapporte  la  même  chose  de  plusieurs  rivières  qui  descendent  des  montagnes- 
d'Abissinie- vers  la  mer  Rouge. 

Dans  le  Tucuman ,  au  sud-ouest  de  Buenos-Ajres ,  on  voit  beaucoup  de  ri« 
vières  qui  se  perdent  dans  les  sables  ou  lagunesr  (  Dictionnaire  des  sciences  na- 
turelles. ) 

Nous  terminerons  les  citations  par  quelques  exemples  plus  rappechés  du  système 
des  Canaux  ,  et  qui  viennent  à  l'appui  de  ceux  que  nous  a  offerts  la  description 
des  principaux  Canaux  dont  nous  avons  parlé. 

Lorsque  Louis  XIV  voulut  alimenter  Versailles  de  l'eau  .nécessaire  pour 
futilité  de  la  ville  et  TembeHissement  des  jardins  ,  Colbert,  d'après  les  plan»  et 
calculs  présentés  par  dliabilcs  ingénieurs,  ordonna  de  recueillir  ,  pour* les  con« 
duire  à  Versailles ,  les  eaux  des  divers  étangs  situés  dans  les  plaines  de  Satorjr,  de 
Saclajr,  de  Trappe,  d'Arcy,  etc.  ;  ces  plaines  contiguës  ont  au  moins61ieues  carrées 
de  superficie.  On  y  établit ,  à  cet  efFet,  27  rigoles  qui  ont  ensemble  plus  de  i5o,ooo 
mètres  de  dévelDppement  *,  elles  tirent  lea  eaux  de  douze  étangs  et  de  plusieurs 
retenues,  qui  forment  ensemble  environ  «y 00  hectares  de  superficie  et  dont  les 
chaussées  ont  à  peu  près  5, 000  mètres  de  longueur  totale.  On  construisit  1 7  aque- 
ducs dont  les  trajets  réunis  font  environ  35,ooo  mètres. 

On  calculait  que  les  eaux  pluviales],  recueillies- et  enunagasinées  sur  cette  vaste 
superficie,  devaient  (en  supposant  18  pou^  de  hauteur  d'eau ,  que  les  pluies 
fournissent,  année •  commune )  produire  9,4^0,000  toises  cubes  {  Gqj'j^^^ooo 
mètres  cubes  )  :  c'était  bien  au-delà  de  ce  qu'il  fallait  -,  mais  on  ne  recueillit 
guère  que  la  cent  cinquantième  partie  de  ce  qu'on  espérait,  et  on  fut  obligé  de 
construire  à  grands  frais  la  machine  de  Alarly ,  qui  fit  monter  des  eaux  de  la  Seine 
à  5oo  pieds  de  hauteur. 
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On  n'a  jamais  po  patvénîr  à  Remplir  les  loches  qui  entonrent  la  viHe  de  l^alma- 
Nova ,  dans  les  états  vénitiens ,  en  y  dérivant  toutes  les  eaax  de  la  Tore,  àâiûent 
de  risonzo;  ces  foisisés  se  vidateni  iimésàTé  que  les  «aux  y  arrivaicfnt ,  et  on  les 
voyait  sourdre  au  loin  dans  les  environs. 

Les  mêmes  causes  ont  retiâiï  inutile  le  Tft|[li6-N«ovo ,  Carnal  d'estitié  par  ïeS  Vé- 
nitiens  à  feire  comniutiicpièl^  h  riviène  ^'Atti  aveb  la  TiHe-de  Palmà-Nova.  ' 

Lorsque  l'on  fit  le  GéfAstl  idè  Neuf-Bift^c,  pour  favoriser  les  travaîix  des  fotli- 
fications  de  cette  ville  ,  l'eau  y  disparut  et  fat  long-temps  absorbée  ;  les  filtrations 
n'y  diminuèrent  qu'en  faisant  cbàhler  une  grande  quantité  de  troubles  ^  dins  les 
hautes  eaux.  

Les  mêmes  effets  se  sont  plus  ou  moins  répétés  dans  presque  toutes  léséntre-^ 
prises  de  Canaux,  pcfat  dès  ei^céS  bù  il  à  fallu  faire  dès  travaux  considérables  ou 
faire  ekarrier  des  ttcyubles ,  dàlis  leè  ^àndës  eaux ,  quand  on  pouvait  les  y  diriger. 

Les  faits  dont  nous  venons  de  parler  ,  ceux  du  même  genre  qtié  nous  avions 
exposés  dans  la  description  dieis  principaux  Canaux  de  France  et  d'Angleterre  , 
prouvent  la  nécessité  de  calculer  la  perte  énorme  que  doit  subir  en  filtrations  un 
Canal  dont  on  JTorme  lé  pirojét.  L'iexpériénce  h  cet  égard  devient  maintenant 
telle ,  que  la  pet-sévéirahce  ^ans  Me  illusion  ruineuse  entraînerait  le  même  ri« 
dicùle  que  l'incapacité,  en  établissant ,  au  lieu  d'un  Canal,  un  fossé  muni  d'écluses 
et  dépourvu  d'eau. 

Il  faut  donc  espérer  qu'on  ne  verra  plus  se  livrer  à  une  eneur  si  étonnante  des 
ingénieurs  qui  d'ailleurs  apprécieraient  tellement ,  dans  d'autres  occasions ,  les 
pertes  d'eau  par  les  filtrations,  que,  si  en  leur  demandait  un  Canal  d'irrigation  , 
ils  compteraient  sur  l'absorption  entière  des  eaux  qu'ils  y  destineraient ,  et  si  on  leur 
demandait  d'établir  un  bassin ,  ils  feraient  préparer  un  encaissement  en  terre  glaise 
de  plnsieurs  pieds  d'épaisseur ,  feraient  faire  ensuite  la  construction  du  bassin  à 
chaux  et  ciment,  et  revêtiraient  le  tout  avec  une  chappe  ou  enduit  épais  d'un 
mortier  particulier,  ce  qui  n'empêcherait  pas  toujours  l'eau  de  filtrer  paries  fissures 
qu'occasionent  habituellement  les  intempéries  de  l'air  et  notamftient  les  gelées 
et  dégels  alternatifs. 

En' résumé,  nous  concltlr^ns  que,  par*suite  de feits  qui  ne  comportent  aucune 
exception,  il  faut ,  pour  constater  là  possibilité  de  la  navigation  d'un  Canal  à  point 
de  partage  que  l'on  projette,  i"  ne  compter  que  les  quantités  d'eau  qui  entre- 
ront dans  le  Canal,  défalcation  faite  As  pertes  qu'éprouvent  les  rigoles  qui  les  con- 
duisent et  que  nous  avons  vues  s'élever  à  plus  de  moitié  des  eaux  qu'elles  con- 
tenaient,  pour  celles  du  Canal  de  Langnedoc  ,  qui  sont  celles  de  toutes  qui 
perdent  le  moins  y  et  nous  pouvons  nous  rappeler  à  ce  sujet  qu'il  a  fallu  abandonner 
des  rigoles  dont  on  faisait  grand  état ,  telle  que  la  rigolé  de  Saint-Julien  sur  le  Canal 
du  Centre,  qu'on  avait  estimée  devoir  produire  1,700  pouces  d'eau,  et  qui  ne  ver- 
sait rien  au  point  de  partage  dans  les  sécheresses. 
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.  a^  Ed  prenant  poar  exemple  le  Canal  de  Briare ,  le  plu»  ancien  des  Canaux  à 
point  de  partage  ,  ^i  existe  depuis  près  de  deux  siècles ,  et  dont  les  pertes  en  fil- 
tratious  doivent  être  parvenues  à  leur  minimum  ,  il  faut  qu'il  entre  dans  le  Jit 
d'un  Canal  une  quantité  d*eau  ëgale  à  vingt  fois  son  prisme  de  remplissage  (ou 
capacité  totale  de  la  ligne  navigable)  pour  suffire  aux  dépenses  d'eau  qu'il  doit  sur 
bir^  tant  pour  la  navigation  par  le  remplissage  des  écluses ,  afin  de  faire  monter  les 
batea^x  au  point  de  partage  et  les  en  faire  descendre ,  queppur  remplacer  ce  qu'en- 
lève l'évaporation  ^  et  enfin  pour  réparej:  les  pertes  toujours  considérables  qu'oc- 
casionent  les  fil^rations  (i^. 

3o  II  faut  encore  avoir  des  prises  d'eau  et  des  réservoirs  dont  la  capacité  et  les 
orifices  soient  tels ,  que  le  Canal  puisse  être  rempli  en  peu  de  jours  y  non  pas  tant 
pour  ne  point  prolonger  le  chômage,  qu'à  cause  de  la  nécessité  d'opérer  le  rem- 
plissage à  grande  eau ,  sans  quoi  on  courrait  le  risque  de  ne  point  l'effectuer  j  ainsi 
qu'on  en  a  cité  un  exemple  en  parlant  du  Cana)  de  Languedoc,  page  a^  i. 

NOTE  C. 

Sur  la  machine  à  draguer ^  ou  paieau  à  t^opeur  dragueur. 

Parmi  les  mojens  dont  l'application  peut  accroître  les  avantages  de  lanavjga<s 
tiou  intéi^ieure ,  notamment  pour  ses  débouchés,  on  doit  citer  la  machineà  dra- 
guer, ou  bateau  à  vapeur  dragueur. 

(i)  Voir  Particle  da  Canal  de  Briare. 

JYota,  Noos  n^avonf  pas  pris  ponr  point  de  comparaîion  le  Canal  de  Languedoc ,  parce  que  nona  aYona 
expose,  page  H'jS,  qne  s*il  perdait  moins  4'«aa  qye  le  Q^mal  de  Briare,  ceU  tenait  k  des  causes  qui  lui  étaient 
particulières,  et  qui  ne  se  reneeniraient  point  alDeart;  telles* entr'antres -que  Tadmission  des  $4  courans 
«rcau  qui  avaient  été  diriges  dans  le  Canal  lors  de  son  origine ,  et  que  Vaubsn  eu  détourna ,  parce  qn^ils  com- 
blaient son  lit  df  101^6% pfkr^.  ikcffeif  |t  e^iarois.  d'un»  ai  grande  qj^êfiAé  dé  ii«DUe«a  dà  aécc^ikcncnt 
boucher  toutes  les  fissures ,  et  corroyer ,  pour  ainsi  dire,  toutes  les  parois  du  lit  du  CaiM^* 

Nous  avons  vu  des  pertes  d^eau  bien  plus  considérables  que  celles  du  Canal  djc  Brian,  telles  que  ccllei  4n 
Canjl  de  Narbonne,  qu)  dans  le  oommeiiceoi«n&pcfdalt  la  tetalité  de  son  remplissage  en  trois  io«ii«(p.Î67}^ 
celles  du  Canal  du  Centre ,  de  Saint-Quentin,  «le      •    ^ 

Le  moyen  le  plus  utilement  employé  snr  Iç  Canal  de  Briare  pour  arrêter  les  filtrations,  Iprsqn^çPc»  font 
considerabibs ,  est  un  corroy  de  glaise  recouTflrt  df une*  condie  dt  fréài  (poussier  de  charbon  de  Ixms)  ,  le  tont 
recouvert  d^une  forte  ooncbe  de  terre  fsanobe..     ■  .  •  

Sur  ce  m^me  Canal ,  on  bouche  fars  renards  { trous  produiu  par  les  filtrations)  par  des  sacs  en  tojle  grosiièie 
reiuplis  de  ce  frcsil  et  qnV>n  fait  entKr  aiec  ibroe  dai»'l«a  trous  k  boucher. 

Ailleurs  on  emploie  avec  succès  nu  mélange  de  chaux  vive  et  ^  ^qn^  i^im^  à  )a  ^L^QJsçUe»  «t  saupoudré 
(le  chaux  vive.  *•  •  • 

En  ^ngheietrc ,  ou  emploie  la  glaise  mêlée  avec  du  sable  ^  pour  former  les  cççioys,  auxquels  on  donne  trois 

pied»  dVpaisscnr.  '  • 
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Pour  donner  une  Idée  de  leur  emploi ,  nous  allons  exposer  quelques  détails  sur 
celui  qui  vient  d'être  importé  d'Angleterre  et  qui  a  manœuvré  sur  la  Seine  et  à 
Tembouchure  du  Canal  de  Saint-Denis. 

Cet  appar^l  a  pour  moteur  une  machine  à  vapeur  de  la  f(tfrce  de  i5  chetaux  ^ 
placée  sur  un  fort  bateau ,  et  qui  fait  mouvoir  deux  chapelets  de  dragues  disposés 
de  chaque  côté  du  bateau  ;  chaque  chapelet  est  composé  de. .  •        3a  dragues, 

Pour  les  deux,  ci ...*..  •' • ••..••       64  dragues. 

Chaque  drague  contient  33  décimètres  cubes  ;  pour  les  64  ^  ci  ai  i  a  déci.  cub,' 

]lies  chapelets  font  ^  de  tour  par  minute ,  ci ,  par  minute. .  •  no4 

Passé  à ...•,• ^00 

C'est ,  pout  une  heure»  • • 4^  ™^('  ^^^' 

Passe  à. . . .  • • 4o 

DÉPENSES. 

Acquisition  de  la  machine  et  frais  dimportation ,  évaluées  au  prix  (qu'oie 
croit  trop  élevé  )  de 100,000  f.     •  »  c. 

Intérêt  à  10  pour  | 10,000  3? 

.  ■     .    ■ 

On  suppose  9  mois  de  chômage ,  le  support 
de  Fintérêt  pendant  Les  trois  mois  d'activité 
rend • 10,000  31 

■ 

Et  par  jour 111  11 

Et  par  heure,  en  supposant  10  heures  de 
travail  par  jour ;....••••.../.•••  }i  i\ 

Qui,  répartis  sur  4o  mèti^s  cubes  de  déblais^ 
font  par  mètre  cube» • .  •  •  ^  f ,     a8  Ct 

Entretien^  —  Charbon  de  terre. 

La  force  de  la  machine  est  de  1 5  chevaux ,  ce  qui  supposé ,  à  raison 
de  5  kilogrammes  de  charbon  par  cheval  et  par  heure  9  «         • 
7$  kilogrammes  de  charbon  ^  à  $  fr.  U  cent ,  ci.  •  •  •     3  fr.     ^5  c; 

Cinq  ouvriers  à  5o  cent,  par  heujre ,  chaque.  •  ;  •     a  5o 

Entretien  de  la  machine  et,  réparation  ,  57;^  dje 
sa  valeur. •  •  •     5  » 

Total 11  a$ 

Ce  qui  fait  pour  un  mètre  cube ,  à  raison  de  4o  par  heure.  •  • .        »         a8 

.Total  des  dépenses  par  mètre  cube a         56 


■•fi.. 
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La  manCBayre  des  bateaux  destioÀ  à  recevoir  les  dâ>lais  énleyés  et  versés  par 
les  chapelets  |  et  à  transporter  ces  déblais ,  opère  une  dépense  que  l'on  peut  éra* 
loer  k  4o ''centimes  par  mètre  cnbe,  qui  ajoutés  aux  5o  centimes  que  Ton  vient  de 
calculer,  font  au  total  96  centimes  par  mètre  cube  de  déblai  dragué  et  trans- 
porté. 

En  Angleterre,  les  bateaux  qui  reçoivent  à  leur  chute  ,  du  haut  des  chapelets , 
les  déblais  enlevés  par  les  dragues,  contiennent  des  caisses,  placées  a  à  2  dans  le 
bateau  et  fixées  à  ses  bordages  par  des  charnières;  ces  caisses  reçoivent  à  leur 
c6ié  opposé  deux  chaînes  qui  tiennent  à  un  arbre  placé  horizontalement  sur  deux 
supports  solides ,  et  que  deux  manivelles  à  engrenages  font  tourner  comme  on  va  le 
voir. 

Lorsque  Ton  est  arrivé  au  lieu  oii  Ton  veut  se  débarrasser  des  déblais  versés  dans 
les  caisses,  deux  hommes  font  mouvoir  des  manivelles  correspondantes  par  leurs 
engrenages,  aux  extrémités  de  Farbre  horizontal  qu'elles  font  tourner  ;  il  enroule 
alors  les  chaînes  qui  y  sont  fixées  et  élève  ainsi  le  c6té  des  caisses  où  tiennent 
ces  chaînes  ,  ce  qui  les  fait  mouvoir  autour  des  charnières  qui  les  retiennent  au 
bordage  du  bateau.  Cette  élévation  se  fait  jusqu'au  point  nécessaire  pour  que  les 
caisses  se  vident  au  dehors ,  en  rencontrant  un  moyen  d'arrêt  qui  les  empêche 
de  tourner  au-delà  ;  leur  poids  suiSt  ensuite  pour  les  faire  retomber  à  leur  place, 
dans  le  bateau  ^  en  tournant  l'arbre  dans  le  sens  contraire. 

Cette  manœuvre  réduit  presque  à  rien  la  dépense,  que  nous  venons  d'évaluer  à 
4o  centimes  par  mètre  cube  >  pour  le  transport  des  déblais. 

Ou  pourrait  donc  n'évaluer  qu'à  60  centimes  le  total  de  la  dépense  par  mètre 
cube  de  déblai  enlevé  et  transporté  (i). 

On  espère  encore  une  amélioration  plus  intéressante  pour  la  machine  à  dra- 
guer :  c'est  i'application  d'une  machine  à  vapeur  moins  compliquée  et  qui  exige- 
rait moins  déplace  et  aurait  moins  de  poids.  Il  en  résulterait^ue  le  bateau  dragueur 
pourrait  alors  avoir  des  dimensions  moins  grandes  et  un  tirant  d'eau  (  enfonce- 
ment dans  l'eau)  moins  considérable ,  ce  qui  permettrait  de  l'employer  dans  plus 
de  circonstances. 


(i)  Poar  le  curage  des  grands  bastîiif  de  la  Compagnie  des  Indes  de  Londres ,  on  emploie  dans  l'intërieurda 
bassin  an  bausan  dragueur  dont  le  chapelet  verse  la  vase  enlevée,  dans  un  grand  bateau  qous  l'on  dirige  ensuite 
eontre  un  mur  du  bassin  près  duquel  se  trouve  placée  une  autre  machine  à  draguer  munie  d'un  chapelet  dont 
l'extrémité,  au  moyen  d'un  mécanisme,  plonge  à  volonté  dans  le  bateau  qui  contient  la  vase;  il  l'enlère ,  et 
la  vase  tombant  de  la  partie  supérieure  du  cbapektdans  une  espèce  de  buse,  s'écoule  au  loin. 

~La  même  machine  fait  tomber  dans  le  bateau  de  vidange  un  filet  d'eau  pour  mainieair  toujours  la  vase 
dans  l'eut  de  fluidité  propre  à  son  ealèvement. 
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àces  divers  effet» ,  pour  nos  ports  sur  la  ULédiiettànéè,  qui  n*ont  pas  la  ressource 

des  puissantes  chasses  d*eau  qu'on  peut  déterminer  pour  nos  ports  sur  l'Ocëan , 
en  retenant  les  eaux  à  marée  haute,  pour  les  faire  chasser  ënergiquement  à  marée 
basse. 

• 

Enfin,  la  machine  à  draguer  peut  rendre  praticables  à  des  yaisséaux  d'un  fort 
tonnage,  les  embouchures  de  nos  fleuves  jusqu'à  une  certaine  distance  dans  les 
terres  :  lorsque  le  régime  de  leurs  Kts  doit  y  rendre  de  tels  travaux  durables  >  ce 
pourrait  être  un  moyen  d'établir  de  bons  mouillages. 

NOTE  D. 

Sur  les  bâtimena  à  vapeur. 

En  terminant  la  description  de  la  grande  ligne  navigable  du  nord  au  midi  de 
là  France ,  nous  avons  cité  les  avantages  que  pourraient  encore  acquérir  les  ports 
qui  servent  d'embouchures  à  cette  grande  ligne,  ei  qui  peuvent  lui  servir  d'entrepôt, 
notamment  ceux  de  Marseille  et  de  Ounkerqne ,  par  l'emploi  des  bâtimens 
à  tapeur. 

Nous  allons:  exposer-  ici  quelques  ^is  qui  présenteront  Tidée  du  parti 
qu'on  peut  tirer  de  ce  moyen  ,  quoiqu'il  soit  encore  peu  pratiqué  en  France;  en 
effets  nous  n'avons  jusqu'il  présent  que  quelques  bateaux  à  vapeur,  dont  on  se 
sert  «vee  beaneonp  d'avantage  pour  des  services  réguliers. 

Nous  citerons  celui  qui  fait  journellement  la  traversée  entre  le  Havre  et 
Honfleur  en  une  ou  deux  heures  lorsque  les  vents  ne  sont  pas  contraires^; 
on  l'appelle  le  Triton^  Il  a  97  pieds  de  long  sur  28  pieds  de  large ,  et  tire  6 
à  7  pieds  d'eau  ;  sa  |machine  ,  construite  à  Liverpool ,  a  une  puissance  de  24 
chevaux  *,  il  remorque  avec  assez  de  facilité  et  sans  retarder  sensiblement  sa 
marche ,  les  bâtimens  qui  ne  peuvent  entrer  dans  le  port  ou  en  sortir  à  défaut  de 
vent. 

Il  y  a  cinq  de  ces  bateaux  en  usage  à  Bordeaux  ;  les  uns  font  l'allée  et  le  retour 
de  Langon  ,  et  les  autres  de  Pouillac.  Ils  font  3  à  4  lieues  à  l'heure ,  et  passent 
pour  rapporter  par  an  ce  qu'ils  ont  coûté. 

On  en  établit  un  en  ce  moment  sur  li^  Saône,  pour  la  |remorque  de  Lyon  à 
Châlons. 

Nous  en  avons  vu  quelques-uns  sur  la  Seine  ,  mais  les  premiers  ont  été  aban- 
donnés *,  car,  pour  la  navigation  de  la  Seine  ,  oe^  bateaux  ont  à  surmonter  des 
rivalités  qui  demandent,  pour  leur  succès,  des  eneouragemens  de  la  part  du 
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Gouyernement.  II  y  en  a  maintenant  un  qui  fait  le  service  entre  le  Havre  et 
Rouen,  et  un  autre  qui  fait  le  service  de  Ronep  ii  Paris  (i). 

On  ne  doit  pas  s'étonner  de  ces  premières  difficultés  et  du.  peu  d^usage  de  ces 
bateaux  ,  faute  d'encouragement ,  quand  on  remarque  que  le  prix  du  combustible 
et  celui  des  machines  à  vapeur,  sont  plus  chers  en  France  qu'en  Angleterre,  et 
qu'on  se  rappelle  ce  que  nous  avons  dit  en  terminant  l'article  du  Canal  de  Forth 
et  Clyde,  sur  le  peu  de  faveur  qu'eurent  les  premiers  bateaux  à  vapeur  qui  furent 
établis  h  l'embouchure  de  ce  Canal;  on  a  vu  que  leura  entrepreneurs  furent  obligés 
de  les  abandonner  avec  perte  ;  mais  anssf  lorsque  kur  succès  eut  déterminé  la 
confiance  générale,  on  construisit  en  peu  d'années,,  jusqu'en  1817  ,  ving-un 
bateaux  à  vapeur ,  qui  ont  navigué  sur  la  rivière  de  Cljde  ,  et  dont  nous  avons 
donné  le  détail  (page  76  );  il  s'en  est  encore  établi  d^autres  depuis,  et  l'activité 


(1}  LHoterét  que  présentt  ce  genre  de  naTÎgation  poor  commnniqiieç  de.Ronen  à  Parit^,  nous  porte  à  ex- 
poser qoelqucs  détails  sur  ce  bateao  à  Tapeur, qoi  s^appelle  le  Duc  de  Boirdeaux. 

Sa  longnenr  est  d^  100  pieds,  sa  largeur  de  ao  pieds  $  il  a  deoz  goiiTemails,  parce  qoe  sa  machine  à  Tapear 
étant  placée  à  l'airière  du  bateaa ,  le  gonremail  ordinaire  n'avait  point  assez  d'action  ;  il  y  en  a  un 
autre  à  ravaoC;  il  fant  ainsi  deux  timoniers  qui  font  coïncider  leors  manœuvres  :  ces  deux  gouTemailf 
donnent  10  ^ieds  de  longueur  de  plus  à  l'ensemble  du  bâtiment. 

La  mac|kine  placée  à  l'arrière  présente  plusieurs  avanuge»  :  elle  n'augmente  point  la  largeur  du  bipi- 
teau,  elle  ne  nuit  point  à  son  service  ,  et  ses  palettes  ayant  presque  sa  largeur  ,  ont  d'autant  plus  d'ac- 
tion. La  vitesse  du  bateau  est  de  trois,  lieues  à  llieote  eo  descendanc»  et  d'une  lîene  et  demie  à  l'heure 

« 

*eB  remoncant. 

Un  des  glands  inconvjéniens  de  ces  bâtimens  sur  la  Seine ,  est  leur  pesanteur  :  le  Duc  de  Bordeaux 
pèse  5o  tonneaux ,  sans  aucun  chargement  ;  il  en  résulte  qu'il  ne  peut  guère  charger  que  75  à  100 
tonneaux  j  car  le  régime  du  flenve  le  restreint  à  un  tirant  d'eau  de  3  pieds  et  demi  à  4  pieds,  encore 
cf tril  obligé  de  marther  avec  précaution  quand  les  eaux  sont  basses,  avec  une  sonde  qui  marque  4  pieds, 
car  il  lui  arrive  quelquefois  de  toucher,  et  alors  sa  machine  en  est  ébranlée. 

Il  est  encore  obligé  à  Poses  d'avoir  recours  à  un  cabestan  pour  la  remonte,  et  de  se  faire  aider  par- 
des  chevaux  à  quelques  autres  endroits.  U  est  à  remarquer  qu'alors  sa  machine,  quoiqo'estimée  d^uue 
force  de  3o  chevaux,  ne  lui  tient  lien  que  de  la  force  de  6  chevaux  dans  cesi  passages  difficiles. 

Il  prend  communément  35  fr.  du  tonneau,  et  trouve  toujours  à  charger,  à  cause- de  la  célérité  de 
sa  marche,  quoique  les  grands  bateaux  de  Seine  ne  prennent  que  10-.  francs-;  mab  ceux-ci  ne  font 
quelquefois  que  3f  lieues  par  jour;  cette  considération 'détermine  la  compagnie  à  établir  un  second  bateaa 
qui  aura  plus  de  largeur ,  et  une  force  de  5o  chevaux ,  et  chargera  par  conséquent  davantage. 

Ce  bateau  a  coûté  go,ooo  fr.;  si  l'on  considère  son  entretien,  ses  frais  )onmali|n,  la  réduction  forcée 
de  son  chargement,  on  reconnaît  que  ses  bénéfices  sont  médiooKS.  Ce  genre  de  navigation  aurait  besoin , 
comme  nons  venons  df  le  dire,  d'encouragement  de  la  ]^rt  du  Gouvernement,  qui  a.  déjà  accordé  k  ces 
bateaux  quelques  diminutions  sur  les  droits  de  navigation,  et  l'avantage  de  passer  avant  les  gramfs' ba- 
teaux dans  les  passes  oii  il  y  a  quelques  manœuvres  à  employer.  Nous  verrons,  en  parlant  de  la  rtavigaiirmt 
de  Rotvca  à  Paris,  ce  que  des- améliorations -utilea  et  faciles  suc  la  Seine ,  proctgceront  d'avantages  pour 
ce  genre  de  navigation ,  dont  la  concorrence  fera  baisAr  les  prix  des  transpoos  actuels,  qui  offrent  aux  mat 
trt's  bateliers  de  très  grands  bénéfibes. 

Effectivement ,  le  voyage  onlinaire  d'un  grand  bateau  !eur  rapporte  8000  fi'  >  il  n'exige  que  3ooo  fc« 
df  dtpenst-s,  et  ils  en  peuvent  faire  5o  dans  l'année.. 

'  On  m'a  cité  l'exemple  d'an  batelier  qui  avait  acheté  un  bateau  mamots  7000  fr.,  qui,  dans  un  mo» 
«lent  de  presse  pour  les  chargem^os,  avait  gagné  dans'  un  seul  voyage  16,000  fr. 

Ou  cite  des  maîtres  baielieis  qui,  ont  gagné  plusieurs  cei^taines  de  mille  francs  décentra. 
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qui  en  est  rësultëe  pour  le  Canal  de  Fonh  et  Clyde  est  telle ,  qu'on  y  a  cotistruit 
des  bateaux  en  fer  forgé  (i  )• 

Nous  allons  donner  un  nouvel  exemple  de  raccroissement  qu'éprouve  en  An- 
gleterre l'emploi  des  bateaux  à  vapeur,  en  comparant  ce  que  nous  avons  dît 
(  pag«  89  ) ,  sur  ce  qui  existait  à  cet  égard  en  2  8 1 5  ,  avec  ce  qui  existait  en  i  S'xo , 
et  dont  nous  allons  donner  quelques  détails,  pour  ce  qui  concerne  Londres  et  ses 
environs. 

Il  y  avait  en  1820,  cinq  bateaux  à  vapeur  allant  de^ondres  à  Margate.  Le 
trajet ,  qui  est  d'environ  86  milles  anglais  ,  se  fait  ordinairement ,  par  les  bons 
bateaux ,  en  9  heures.  Le  bateau  dit  V Eclipse ^  qui  a  le  plus  de|vitesse ,.  l'a  fait  une 
fois  avec  vent  et  marée  ,  en  6  heures  35  minutes.  D  a  1 1 7  pieds  de  long ,  deux 
machines  de  la  force  de  3o  chevaux  chacune,  faites  par  MM.  Bolton  et  Watt 
Birmingham.  Il  consume  de  36  à  60  sacs  de  charbon  de  terre  ,  pour  un  voyage  de 
Londres  à  Margate  (2).  • 

Les  batejinx  à  vapeur  de  Margate  ont  aussi  des  voiles.  Ces  bateaux  remorquent 
souvent  des  vaisseaux  de  la  Compagnie  des  Indes.  JUs  reçoivent  ordinairement 
4o  à  5o  fr.  pour  les  mener  dans  les  docks  ou  bassins* 

L'EUslipse  peut  faire  quatre  milles  par  heure  en  remorquant  un  vaisseau  de 
3oo  tonnaux.  Le  JLondpn  Engine  est  le  plus  grand  bateau  allant  à  Margate  ;  il 
a  120  pieds  de  long  et  deux  machines  de  la  force  de  36  chevaux  chacune  ,  mais 
il  ne  marche  pas  aussi  vite  qne  l'Eclipsé.  ^ 

Il  y  avait  en  1820  douze  bateaux  à  vapeur  sur  la  Tamise;  on  en  a  construit 
quatre  de  plus. 

Le  London  ,  un  des  bateaux  allant  de  Londres  à  Richemond,  a  SS  pieds  de 
long ,  et  sa  machine  a  une  puissance  de  1 4  chevaux..  Il  fait  le  trajet  de  Richemond 
à  Londres,  qui  est  d'environ  16  milles,  en  une  heure  4^  minutes  ,  ayant  la 


(1)  L^an  de  ces  batratix  contient  nne  grande  cabine  d)ins  Ilhte'rienr,  et  nne  tente  sur  le*pont  potir  I.1 
•ommoditdi  det  voyagenn.  Il  a  63  piedi  d^longnenr  aar  f3  die  lacgenr  et.  5  deprofondeor  $  il  tire  4  pietls  dVan  ^ 
«t  peot  transporter  100  passagers.  * 

Le  poids  da  fer  employé  à  sa  çonstraetion  est  de  ta  tonnes  1 1  qnintans,  dont  Toici  le  de'tail ,  savoir  : 

Tonnes.     Quintaux. 

%•.  Quilles ,  ëtraTe» ,  e'umboi». .^ . . . .       i  18. 

s<*.  Membmres ,  chevilles ,  etc • , . .      4  '• 

30.  Bordagcs  en  planches  de  forte  tôle # 5  v. 

4*.  Bordages  do  plat-bord ,....-.... r  9. 

5*.  GoQTcmailt  plaignes  de  la  carène.» • 1»^  ir. 

On  dit  qu'il  ne  pèse  guère  plus  qu''nn  bâtiment  de  bois  de  même  dimension ,  dont  la  capacité  iniérienrc  est 
moins  considérable,  et  le  service  beaucoup  moins  commode,  lé  bateau  en  -fer  pouvant  serrer  de  très* près  les 
bords  du  Canal ,  et  ne  courant  aucun  risque  de  toucher  on  de  s'engraver. 


(3)  du  sac  contient  3  boisseaux,  et  le  boisseau  de  cbar.bon  de  Margato  pèse  environ  84  libres  (i  pta 
près  37  kilogrammes). 
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marée  favorable.  Le  trajet  est  ordinairement  de  a  heures  avec  le  conrant,  et  de  3 
h  4  contre  la  marée.  On  pent  calculer  qu'il  brûle  environ  i8  boisseaux  de  charbon 
en  5  ou  0  heures. 

Une  demi-livre  de  suif  ou  une  livre  doit  suffire  pour  5  à  6 heures,  à  une 
machine  de  i4  chevaux;  on  s'en  sert  principalement  pour  le  piston. 

La  consommation  du  charbon  dépend  beaucoup  de  la  construction  des  ma- 
chines. Un  bateau  ayant  une  machine  bien  construite,  consume  environ  19  a 
24  liv.  pour  la  force  de  (Aaque  cheval  par  heure.  ' 

On  a  établi  en  1820  deux  bateaux  à  vapeur  entre  Holyhead  et  Dublin;  on  dit 
qu'ils  font  ce  trajet,  de  7^  milles  anglais,  habituellement  en  7  heures.  Il  y  en 
a  aussi  deux  qui  naviguent  entre  Liverpool  et  Dublin;  on  prétend  qu'ils  font  en 
1 4  heures  ce  trajet  de  i48  milles. 

Le  gouvernement  anglais  fait  construire  en  ce  moment  deux  bateaux  à  vapeur 
pour  porter  la  malle, de  Holyhead  à  Dublin  ;  le  plus  grand  a  la  force  de  80  che- 
vaux ;  le  gouvernement  pense  aussi  à  en  établir  pour  porter  la  malle  de  Dou- 
vres à  Calais.  ^ 

On  vient  d'éublir  un  de  tes  bateaux  pour  la  communication  habituellie.  entre 
Londres  et  HuU.  On  parle  aussi  d'en  établir  entre  Londres  et  Edimbourg. 

Le  Thames,,qui  va  de  Lpndres  à  Gravesend ,  a  fait ,  en  iSiS^  le  voyage  de 
Londres  à  Glascovr  par  mer. 

On  vient  de  construire  à.  Perth  un  grand  bateau,  à  vapeur  i  il  a  12S  pieds.de 
long  sur  4o  ^^  large  ;  il  a  deux  machines  à  vapeur  de  la  force  de  4o  chevaux 
chacune.  U  doit  aller  de  Leithau  nord.de.  l'Ecosse. 

Il  y  a  un  très  grand  nombrie  de  bateaux  à  vapeur  en  Ecosse  ;  nous  en  avons 
donné  un  exemple  par  ceux  qui  naviguent  sur  la  Clyde. 

Mais  c'est  dansja  patrie  de  leur  auteur,  c'est  dans  les  Etats-l^nis  d'Amérique, 
que  les  bàUmens  k  vapeur  présentent  lea  jobservationa  les  plu&  împnrfiinf^ff, 

Nous  allons  extraire  ici  ce  qui  concernait  ces  bateaux  à  Vfipeur  dans  Tartide  de 
la  na^^igatioB  intérieure  de*  Etats-Unis  d'Amérique,  qui  fait  partie  du  premier 
volume  de  cet*Ouvrage. 

INc^s  conimençerons  par  rendre  un  juste  hommage  à  la  mémoire  de  Robert 
Fulton,  ingénieur  anglo-amérieain  qui  est  regardé  comme  le  véritable  inven*- 
leur  des  bateaux  à  vapeur  (1). 

Il  fit,  au  commencement  de  notre,  révolution  *  la.  première  expérience  k 
Paris,  sur  la  Seine ,  d'un  bateau  à  vapeur  qui  manœuvra  dans  la  distance  du  pont 
Louis  XYI  au  pont  Royal  î  1^9  ingénieurs  nommés  commissaires  pour  assister 


(1)  Robert  Faltoa  est  mort  à  New -York ,  ftgv  de  54  ans,  en  i8t5. 
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à  cexte  expérience  ,  loi  rendkeiU  uti  komnikige  laeriië,  et  H  fol  arrêta  qu'il  s^ait 
iuit  un  rapport  prochain  «uc  celte  belle  invention ,  à  laquelle  on  reiâarquait  cepen- 
dant encore  quelques  inconvéniens ,  mais  qui  étaient  susceptibles  d'être  rectifiés. 

.Les  évènemens  qui  absorbaient  alors  toute  l'attention ,  apportèrent  à  ce  rapport 
des  délais  qui  découti^èfienl  Fulion. 

Il  médita  de  plus  en  plus  son  invention,  et  l'ayant  encore  perfectionnée ,  il 
repftssa  dans  Sa  patrie  pour  renciehir  des  résultats  dé  sa  découTerte;  c'était  choisir 
ea  même  temps  le  tbéfttre  oii  son  application  pouvait  se  déployer  avec  le  pins 
d'éclat  et  le  plus  d'utilité. 

Il  fit  construire  et  lancer  à  New- York  9  le  3  octobre  1807  ,  le  premier  bateau  à 
Yspeur  qui  ait  existé  en  Amérique  :  il  navigue  sur  la  rivière  d'Hudson ,  entre 
New* York  et  Albany  ;  le  trajet  eai  d'environ  i5o  milles,  et  le  bateau  met  k  le 
£iire  a8  heures,  quand  la  marée  est&vorable,  et  36 heures  quand  elle  est  contraire. 

La  vitesse  de  la  marée,  à  l'^nbouchurede  cette  rivière,  est  de  6,000  mètres  par 
heure;  elle  se  fait  encore  sentir  à  10  nbiUes  au-delà  d'AIbany. 

Enfin,  on  concevra  l'avantage  étontiant  que  la  découverte  de  Fulton  à  procuré 
à  sa  patrie ,  en  remarquant  qtie  le  jbmmal  de  New-York  (  New- York  Dirçctory  ) 
donne,  pour  l'année  ifti6,  un  étatdB  gSa  paquebots  et  bateaux  à  vapeur,  de 
tous  genres,  naviguant  sur  les  divers  fleuves  et  lacs. 

Plusieurs  de  ces  bateaux  naviguent  eitflre  New- York  et  les  villes  qui  sont  situées 
sur  la  rivière  d'Hudson ,  jusqu'à  Albany;  ik  parcourent  moyeunettiem  8  milles 
par  heure ,  quand  ils  n'ont  pointa  fastter  comité  le  courant.  Quelquea-uns  de  ces 
bateaux  transportent  les  bestiaux ,  notamment  entre  New -York  et  New-Jersey. 

Les  bateaux  à  vapeur  qui  sei^eitt  iu  ttinéport  des  jpessagers  en  même  temps 
qu'à  celui  des  marchandises  ,  sont  disposés  de  manière  à  ce  que  chaque  voyageur 
ait  son  lit  dans  le  genre  de  nos  lits  de  sangles;  il  s'y  trouve  un  domestique  pour 
«o  voyageurs. 

Parmi  ces  bateaux  ,  on  doit  citer  celui  qu^on  a  appelé  ie  Chancelier  LMngston  , 
qui  sert  de  communication  r^ulière  entre  New  -York  et  Albany;  il  charge 
au-delà  de  5oo  tonneaux  ;  il  a  i65  pieds  de  longueur  sur  5o  de  large  \  200  passa- 
gers peuvent  y  être  placés  avec  toutes  les  commodités  désirables;  ils  dînent  tous  à 
la  marne  table  ;  il  y  a  pour  les  femmes  des  chambres  séparées  de  celles  des  hommes , 
et  une  chambre  particulière  sur  le  tiilac. 

On  trouve  encore  sur  ce  bateau  une  espèce  de  café,  un  bureau  avec  une  biblio- 
thèque et  tous  les  journaux  ,  une  grande  chambre  pour  serrer  les  bagages ,  une 
cuisine  et  un  lavoir. 

On  a  construit  successivement  d'autres  bateaux  à  vapeur,  sous  la  direction  de 
MM.  Fulton  ,  Rosevelt  et  Livingston  ,  sur  les  points  où  leur  navigation  pouvait 
avoir  le  plus  d'utilité^ 
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Ekifin ,  dernièrement  il  y  en  avait  aept  d'nne  grandeur  remarquable ,  .navi- 
guant sur  la  rivière  de  la  Delaware  ,  établissant  une  communication  parTrenton 
et  Bordingtown  avec  New- York  «  et  par  Wilmington  et  Nevr^Castle  avec 
Baltimore. 

Le  James  Ross ,  construit  en  1818  à  Pittsburgh,  a  i5o  pieds  de  long  ei  chargé 
aSo  tonneaux. 

Il  y  a  aussi  un  bac  k  vapeur  nommé  Vl/nion,  pour  traverser  du  chantier  dé 
construction  à  Philadelphie  au  lieu  dit  la  pointe  de  Kaighn  dans  le  Nevr-Jersey . 
On  compte  grand  nombre  d'autres  bacs  à  vapîeur. 

Plusieurs  bateaux  à  vapeur  ont  été  construits  sur  la  Savannah;  parmi  eux,  celui 
qu'on  appelle  YEntreprise ,  qui  a  80  pieds  de  long  et  ao  de  large,  a  fait  la  travet*- 
sée  de  Savannah  à  Augusta  en  8  jours ,  en  remorquant  deux  bateaux  ;  il  revint 
en  trois  jours  et  demi  ,  tandis  que  les  bateaux  ordinaires  les  plus  légers  mettent 
i4  jours  pour  remonter  le  même  espace  et  7  pour  le  descendre. 

Plusieurs  de  ces  bateaux  naviguent  aussi  sur  l'Ohio.  Le  premier  cohstmil  pour 
cette  navigation  (ut  le  Vésuve,  qui  a  i5o  pieds  de  long,  16  de  large,  et  tire  5  k  6 
pieds  4^'eau  \  il  fait  4  milles  par  heure  ajant  le  vent  contraire. 

Qadquee*nn5  de  ces  bateaux  font  le  commerce  entre  Loais*Ville  et  la  Nouvelle- 
Orléans% 

Nous  ciferons  le  Wasinghton  qui  a  i48  pieds  de  long  \  sa  diambre  prinÊipale 
a  60  pieds  ,  la  force  de  sa  machine  est  de  60  chevaux.    •  * 

On  voit  aussi  plusieurs  bateaux  à  vapeur  en  navigation  sur  le  Wabash  ,  qui  se 
jette  dans  FOhio. 

Un  bateau  k  vapeur  navigue  sur  le  lac  Erié  \  il  s'arrête  k  Dcmkerque ,  k  Erié , 
k  Riverie^  k  Cleveland  et  k  Détroit. 

n  existe  déjk  sur  le  Mississipi  plus  de  4o  de  ces  bateaux ,  du  port  de  1 00  k 
600  tonneaux  ;  les  uns  servant  de  paquebots  entre  Natchez  et  la  Nouvelle-Or- 
léans ,  les  autres  aux  transports  des  ol^ets  de  commerce. 

En  mai  i8ao,  on  a  lancé  k  New-York  un  bâtiment  k  vapeur  de  760  tonneaux,  ' 
qu'on  cite  comme  un  modèle  de  construction  ;  on  l'ii  appelé  le  Robert  Fukon  ; 
îl  doit  servir  de  paquebot  entre  New- York  et  la  Nouvelle-Orléans. 

Il  est  construit  en  chêne,  en  cèdre  et  pin  de  la  Oiroline>  et  doublé  eu  cuivre  *,  il 
peut  recevoir  plus  de  2o4  passagers,  logés  tant  dans  une  grande  salle  commune 
que  dans'les  cabineu  qui  l'entourent.  L'appareil  de  la  machine  k  vapeur  est  en- 
tiècjement  séparé  dç  b&timen( ,  qui  se  trouve  ainsi  préservé  de  tout  embarras  et  de 
tout  accident  qu'elle  poiirrart  en  occasionner. 

Il  s'y  trouve  encore  des  salles  de  bains,  où  des  tuyaux  apportent  l'eau  chaude  et 
l'ea^  froide  à  yolopté. 

La  marche  des  paquebots  ordinaires  est  de  quatre  milles  par  heure  conyce  le  cou- 
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rant ,  et  elle  eat  deux  fois  pins  rapide  que  celle  des  bateaux  k  rames  et  à  voiles^ 

Aernièrement  on  a  construit  un  bâtiment  destiné  k  passer  de  New-Tork  à  Li« 
▼erpool  ;  il  est  pourvu  d'une  machine  à  yapeqr  pour  marcber  lorsqpe  le  vent  sera 
contraire,  et  pendant  les  temps  de  calme  ;  mais  il  pourra  cependant  se  servir  de 
voiles  et  agrès  ordinaires  pour  naviguer  ,  quand  le  vent  sera  favorable» 

Un  bateau  à  vapeur  (le  Savannah)  a  fait  le  trajet  ^  en  juin  1819,  de  Savannah 
(  rille  des  Etats-Unis  d'Amérique)  à  Liverpool,  Ce  bateau  est  de  35o  tonneaux  et 
br&le  10  tonnes  de  cbarbon  par  jour;  il  a  fait  le  voyage  en,  21  jours,  ayant 
fait  travailler  sa  machine  pendant  18  jours.  Il  fut  de  là  à  Pétersbourg,  et  revint 
aux  Etats-Unis  la  même  année,  sans  avoir  éprouvé  d'accident. 

II  est  le  premier  qui  ait  traversé  l'Océan. 

La  largeur  et  le  cours  des  rivières  de  la  Nouvelle-Angleterre  présentent  à  ce 
genre  de  navigation  des  avantages  tout  particuliers  :  aussi  a-t*on  pu  donner  à  ces 
bateaux  des  dimensions  qui  ont  suggéré  k  Fulton  l'idée  d'en  faire  qui  pussent  servir 
de  bàtimens  de  guerre  ;  et  cette  nouvelle  application  de  sa  découverte  accroU 
•ingulièrement  son  importance. 

Dans  la  dernière  guerre  avec  l'Angleterre ,  il  donna  le  plan  d'une  frégate  k 
Tapeurj;  il  dirigea  sa  construction,  et  elle  fut  appelée  la  FUtton première  en  son 
bonneur.  Elle  a  i45  pieds  de  long  et  55  de  large  ;  elle  ne  tire  que  8  pieds  d'eau. 
I^a  puissance  de  sa  machine  est  de  1 20  chevaux ,  et  cette  machiné  étant  placée 
dans  son  intérieur  se  tronve  k  l'abri  du  canon ,  le  bordage  flé  la  frégate  ayant  5  k  6 
pieds  d'épaisseur.  Cette  frégate  est  armée  de  3a  pihaes  de  canon  de  18  litres  de 
balles ,  et  elle  parcourt  trois  milles  et  demi  k  l'heure. 

On  construisit  plusieurs  autres  frégates  k  vapeur  ^  leur  succès  fit  construire  en- 
ffuite  des  batteries  k  vapeur  (  steam  baiierieê) ,  dont  les  dimensions  en  longueur  et 
largeur  sont  plus  grandes  que  celles  des  plus  forts  vaisseaux  de  guerre.  Ces  bat- 
teries k  Tapeur  sont  pourvues  d'appareils  les  plusformidàbles,  étant  aruréev deplèeet 
de  canon  de  36 ,  et  portant  des  caronades  du  pins  fort  ôalSbre.  Ellèâ  ne  doianent 
potii^  ainsi  dire  point  de  prisé  au  feu  de  l'enhëmî ,  n'ayant  qu'un  rtof^f  der  bfltfèrièSy 
itaiit  bastingnées  k  une  gran^  hauteur ,  et  n'ayant  pas  besoin  d'agîis  ;  eues  sont  k 
l'épreuTe  du  canon ,  par  un  bordage  de  1  a  k  i3  pieds  d'épaisseur ,  fait  en  planches 
de  cfaéné  et  de  liège  posées  alternativement  l'une  contre  Tautré  ,  pour  préserter 
de  toute  atteinte  la  machine  k  vapeur  qui  est  au  milieu  du  bâtiment.  En  cas  d^a- 
bordage ,  cette  iuachine  peut  faire  faillir  des  décharges  d^eàu  bouillante  ^  et  tsâte 
mouvoir  avec  une  force  et  une  célérité  étonnantes'  des  aïuiès,  Jettes  qîiiedeè  pii^ueii 
•t  des  iames  tranchantes  ;  et  ces  dispositions  formidables  rendent  inutiles  les  a«- 
taqMS  des  assaîllans  les  plus  déterminés.  En  temps  de  gaettû  ces  batteries  à  va- 
peur offrent  un  moyen  puiss^t  de  défense ,  pouvant  empêcher  toute  attaque^,  tout 
^bombardement  d'un  port  *,  et  en  cas  de  blocus  on  de  croisière,  l'ennemi  ne  pou»- 

JI.  Suppl  8 
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rait  penser  sans  effroi  à  Teffet  de  ces  batteries  flottantes ,  pour  la  destruction  de  ses 
bâtimens ,  s'ils  Tenaient  k  être  surpris  par  un  calme  ou  même  par  un  vent  qui  les 
pousserait  à  la  côte. 

Les  papiers  angio- américains  de  juillet  181 5  s'expriment  ainsi,  après  avoir 
rendu  compte  de  la  mise  en  mer  d'un  de  ces  bàtimens ,  avec  tout  le  succès  dési- 
rable et  tout  l'appareil  militaire  que  pouvait  comporter  cette  espèce  de  cérémonie. 

ce  II  est  maintenant  constaté  par  cette  expérience  que  cette  grande  invention  , 
j»  pour  l'art  militaire,  réalisera  l'espoir  de  nos  plus  chauds  partisans -,  notre 
»  Gouvernement  peut  avec  raison  s'enorgueillir  d'avoir  vu  une  telle  épreuve  se 
»  faire  sous  ses  auspices.  Que  nos  ennemis  tremblent  d'effroi  de  la  supériorité  que 
»  nous  acquérons  ainsi  sur  eux.  Chaque  port  des  Etats-Unis  a  maintenant  de  quoi 
»  se  défendre  contre  les.  forces  maritimes  les  plus  formidables  ;  et  tout  port  de 
»  l'Europe,  quelle  que  soit  sa  faiblesse ,  pourra  aussi  résister,  par  ce  moyen, 
»  aux  attaques  maritimes  les  plus  fortes  (1).  » 

Nous  soumettons  ici  aux  réflexions  du  lecteur  le  texte  et  la  traduction  d'un 
journal  anglais  ,  où  se  trouve  la  description  gigantesque  d*un  de  ces  bâti- 
xnens.  Il  est  inutile  d'observer  qu'il  s'agit  de  mesures  et  de  poids  anglais ,  et 
que  les  pièces  du  plus  gros  calibre  paraissent  être  des  caronades  (2). 

<c  On  a  lancé  à  New-Yorck  une  frégate  à  vapeur  ,  longue  de  3 00  pieds, 
»  large  de  a 00  ;  son  bordage  a  i3  pieds  d'épaisseur ,  et  est  composé  de  planches  de 
»  chêne  et  de  liège ,  placées  alternativement  l'une  contre  l'autre  ^  elle  porte 
»  44  pièces  d'artillerie,  dont  4  sont  de  100  livres  d^  baltes ,  celles  de  flanc  sont 
»  de  60  livres,  celles  de  l'avant  et  de  l'arrière  sont'  de  4^  lî'^'^^s;  !^®  plus, 
»  pour  nuire  à  Tennemi  qui  tenterait  l'abordage  ,  'elle  peut  décharger  106 
»  gallons  d'eau  bouillante  par  minute  ,  et  des  mécaniques  peuvent  lancer 
»  sur  son  pont  3oo  lames  de  fer  avec  la  plus  grande  régularité  ;  d'autres  machines 


(i)  Qlaifow  Ghronicle  8'*.  Angniti  i8i5» 

It  is  now  afcertained,  by  actael  expérimenta  ihat  diia  gceat  Invention  in  war  wU  realUe  ail  thé 
hopes  of  itt  wannest  friends.  Our  GonTeraemeBt  may  be  prond  that  the  trial  ha»  been  made  nnder 
their  auspices.  Our  ennemies  may  tremble  at  die  ireineAdons  power  thns  arrayed  against  tbem.  lËférj 
Indbonr  in  ùic  United  States  bas  now  tbe  mean  of  protecting  itself  against  stronger  maritime  foroet.  AU 
the  ports  of  the  weaiter  enropean  nations  may  henoe  fonrard  sccure  themselTes  «gainst  the  attacka  of 
their  foes  ;  how  fomidaUe  soerer  at  sea. 
*    (9)  EdhibarghEvening  Courant^   Sr**.  Angost.  ifiS* 

A  steam  firigate  bas  been  lannched  at  N6#-To#k}  lengtb  on  dcekSoo  feei^broadi,doo  (eet  j  thîcknett 
of  heir  sidea  i3  feet;  carries  44  g^^»  fo^  of  which  are  100  poanders^  waist  gnns»  60  ponnders.j 
quarter-deck  and  foiécastle  gnns^  4^  ponhder»;  Énd  fartbééy  to  éi/noy  an'enèmyattempting  to  board, 
can  discharge  loo  gallons  of  b«iling'' wnter  in  a  minoie  and,  by  mecbanlnb^  btaadishet  dirse  bniidreil 
cutlasses  wiih  t}|e  ntmost  fegnlaiiry  oves  hei  gtfnwaies»  ^^^  (^  ^  ^^V^  nnmber  of  beaty  ironpikea 
of  great  length,  darting  them  from  her  sides  with  prodigiont.  force,  and  irithdcawmg  tbe  tame  ctecy 
qnar  ter  of  a  minute. 
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»  peuvent  lancer  avec  une  force  prodigieuse  un  '  nombre  ^gal  de  fortes  et 
»  grandes  piques  de  fer ,  et  ces  décharges  peuvent  être  recommencées  à  chaque 
»  quart  de  minute  » . 

Le  parti  que  les  Anglo-Américains  tirent  des  bateaux  k  vapeur  semble 
indiquer  l'influence  que  peut  avoir  un  jour  leur  usage  pour  la  population  et 
la  puissance  des  autres  parties  du  Nouveau -Monde,  qui  présentent  môme  des 
localités  encore  plus  favorables  pour  le  climat  et  la  beauté  de  la  navigation  , 
telles  que  la  rivière  du  Paraguay,  celle  de  la  Plata,  navigable  pendant  plas 
de  4<><>  lieues  ,  dans  un  des  pays  les  plus  fertiles,  et  sous  le  climat  le  plus 
heureux  ,  TOrénoque  ,  le  fleuve  des  Amazones  «  qui  a  plus  de  mille  lieues  de 
navigation  ,   et  oii  la  marée  se  fait  encore  sentir  à  25o  lieues  de  son  embouchure. 

Mais,  sans  nous  arrêter  à  Vautre  hémisphère ,  on  doit  considérer  avec  un  in- 
térêt plus  rapproché  le  parti  que  l'Angleterre  commence  k  tirer  de  leur  emploi 
sur  les  grands  fleuves  des  Indes ,  pour  accroître  sa  richesse  et  afl*ermir  sa  puissance 
dans  CCS  belles  et  vastes  contrées  où  notre  révolution ,  en  anéantissant  une  marine 
qui  lui  disputait  si  glorieusement  l'empire  des  mers,  lui  a  assuré  la  domination 
exclusive  d'une  population  triple  de  celle  des  Trois-Royaumes-Unis. 

En  parlant,  dans  le  premier  volume,  de  la  navigation  intérieure  de  la  Russie, 
nous  remarquons  que  l'application  des  bateaux  k  vapeur  lui  est  aussi  facile  et 
peut-être  plus  importante  que  pour  les  Etats-Unis  d'Amérique. 

En  effet ,  la  Russie  peut  être  comparée  aux  Etats-Unis  d'Amérique  pour  son 
étendue.  Elle  contient  de  grands  lacs  quelquefois  exposés  k  des  tempêtes  qui  exigent 
des  embarcations  capables  de  soutenir  des  coups  de  mer.  Elle  possède  de  grands 
fleuves  sur  lesquels  la  marche  des  bateaux  k  vapeur  serait  encore  plus  facile  que 
sur  certains  fleuves  de  l'Amérique  septentrionale. 

Par  exemple ,  le  Volga  a  bien  moins  de  rapidité  et  d'inégalité  dans  son  cours 
(qui  a  plus  de  4oo  lieues  en  navigation)  que  le  Mississipi ,  qui  présente  souvent 
d'ailleurs  les  obstacles  d'une  nature  sauvage,  tels  que  ces  débris  d'arbres  énormes, 
de  forêts  détruites  par  leur  vétusté ,  dont  ses  immenses  débordemens  encombrent 
quelquefois  son  lit. 

La  Russie  peut  être  de  tous  les  états  celui  oii  le  transport  des  voyageurs  et  des 
marchandises  a  le  plus  besoin  de  cette  célérité  et  de  ces  facilités  que  présente 
l'emploi  des  bateaux  k  vapeur ,  dont  la  marche  est  indépendante  des  vents  et 
surpasse  en  vitesse  tous  les  moyens  de  navigation  connus. 

Il  suffit,  pour  apprécier  cette  observation ,  de  rappeler  ce  que  nous  avons 
dit  dans  l'introduction ,  sur  les  grandes  lignes  navigables  de  la  Russie* 

En  eflet  la  ligne  navigable  qui  joint  la  Baltique  k  )a  mer  Noire  présenta  plus 
de  5oo  lieues  de  développement ,  soit  en  prenant  la  Dwina  ,  le  Canal  de  Beres-* 
i  ,  qui  se  joint  k  la  Bérésina ,  qui  s'embouche  dans  le  Nieper ,  soit  par  Ip 
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Niémen ,  le  Shara,  qui ,  parle  Canal  d'Qginski,  se  joi^t  au  Prepiçc  qui  sVmbouGhe 
également  dans  le  Nieper  ,  doat  les  1 3  cataractes  entre  Caminka  et  Ritchass  sont 
franchies  par  la  navigation  ,  au  moyen  de  travaux  extraordinaires. 

La  jonction  de  P.étersbourg  avec  la  mer  Noire.s'établijt  par  le  Canal  Ladoga  ^  le 
Wolchow  ,  le  Canal  de  Novogorod^  qui  tombe  dans  le  lac  Ilmen,  d'où  sort  le 
Lowat  qui,   par  un  Canal  qu'on  exécute ,  doit  joindre  la  Dwina,  dont  nour 
venons  de  citer  la  communication  avec  le  Nieper  par  le  Canal  de  Beressinski. 

La  lign^  navi^ble  qui  va  dePétei:sbourg.à  la  mer  Caspienne  a  phis  ie  600  lieues 
de  développement ,  en  prenant  par  le  Canal  de  Ladoga,  le  Wolchôw  ,  laMsta  , 
le  Canal  de  Wischneï  Woloichok ,  construit  par  Pîerrerle-Grand ,  la  Twerka, 
qui  se  jette  à  Tvyer ,  dans  le  Volga ,  qui  s*embouche  dan/s  la  mer  Caspienne  après 
un  cours  de  400  li/eues ,  sur  lequel  nous  venons  d'exposer  que  l'emploi  des  bateaux 
à  vapeur  se  ferait  avec  le  plus  grand  avantage» 

A  ces  deux  lignes  navigables  il  faut  joindre  celle  qui  fait  communiquer  la  mer 
Noire  à  la  mer  Caspienne  par  le  Don,  l'Ilova,  le  Canal  de  Ramitchinka,  qui 
embouche  dans  le  Volga. 

Outre  leur  utilité  pour  ces  grandes  communications  ,  les  bateaux  à  vapeur 
pourraient  naviguer  avec  sécurité  sur  les  côtes ,  dans  les  parages  les  plus  dif- 
ficiles pour  les  vaisseaux  voiliers;  ils  établiraient  ainsi  une  communication  ré- 
gulière entre  les  ports  (i). 

L'empereur  Alexandre ,  en  terminant  des  projets  à(^  Pierre-le-Grand,,  et  en  j 
ajoutant  d'autres  projets,  importans  qu'il  fait  exécuter  pour  l'amélioration  de  la 
navigatioa  intérieure  de  la  Russie  et  notamment  pour  leè  grandes  lignes  navigables^ 
assure  à  ses  états  la  progression  la  plus  rapide  et  Ja  plus  étendue  de  richesse  et 
de  puissance,  et  les  soins  apportés  à  l'application  debateaqx  à  vapeui;  en.Russie^ 
surtout  pour  ces  grandes  lignes  navigables  ,  doit  encore  acc^lérer.et  accrpitre  leurs 
avantages., 

Iln'éta^it  point  étrai^ger  à  notre, sujet  d'observer  l'accroissement . que  le  com- 
merce doit  prendre  dans,  ces  vastes  contrées  par  ces,  lignes.de  jonction,  de  la  mer 
Baltique  à  la  mer  Caspienne  et  à  la  mer  Noire  ,  qui  communiquée  avec  la  Médi- 

(i)  Oa  estime  que  la  tagène  cube  de  bob  de  pin  taffirart  pour  afimenter  pendant  a4  beurei  une  machine 
à  b«ute  prefsi^n  de  )a;f9|X^  4^:54  clierai^«  qui  sur  le  V41gpi  ietait.le  .in4ine.efiét  qiieL.6o  joaçaéee  ordinairea 
de  chcTauz  de  halage. 

Beaucoup  de  contrées  de  la  Russie,  et  surtout  le  Gpnvemen\eut  de  Penne,  présenteraient ,  poor  la  eonsime  • 
tion  des  bateaux  U  Ti^peur,  le  oonçbjnrs  du  bas  prix  de  la  mam-d'œurre ,  de  Tahondance  des  matières  pre- 
mièrrs ,  et  du  co^buf  ijblf •    •  ' 

Les  bords  de  la  Kama  e^  de  la  Cboi^oTaia  ont  4<, belles  foi;gef.  Dans  beaucoup  d'endroits,  le  mé^èse  rem- 
placerait srec  atantage  le  bois  dé  chêne. 

lit  Finlande,  le  GoaTernçnieot  d'Oknets ,.  présentent  tontes  les'retionrcfa  désirables  pour  Ift  btiaaas  qoî 
narigocfai^t  sur  la  Baltique. et  les  rivières  qui  s'j  emboocbeiU^. 
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terranëe;  car  cette  considération  doit  nous  faire  mettre  d'autant  plus  d'impor- 
tance  k  la  construction  de  nos  grandes  lignes  navigables ,  pour  la  jonction  de 
cette  mer  avec  nos  ports  sur  TOcëan  Atlantique  et  sur  la  Manche. 

Il  était  encore  de  notre  sujet  de  considérer  ,  par  des  exemples  existans , 
l'utilité  que  peut  avoir  Teroploi  des  bâtimens  à  vapeur  pour  notre  navigation 
intérieure,  savoir: 

Les  bateaux  dragueurs ,  pour  le  curage  de  nos  Canaux ,  de  nos, ports,  pour  la 
liberté  de  leurs  embouchures  et  de  leurs  passes,  pour  le  creusement  d'un  chenal 
ou  d'un  fleuve  -, 

Les  bateaux  à  vapeur  ordinaires  ,  pour  Tactivité  de  notre  navigation  intérieure 
et  la  correspondance  régulière  de  nos  ports. 

Enfin ,  nous  avons  parlé  des  frégates  à  vapeur  et  des  batteries  k  vapeur,  patce  que 
Texpérience,  en  les  perfectionnant  encore ,  peut  les  indiquer  à  l'habileté  de  nos  in- 
génieurs ,  à  la  bravoure  de  nos  marins,  et  au  zèle  éclairé  du  Gouvernement , 
comme  un  beau  moyen  d'assurer  la  liberté  de  nos  ports  et  de  les  préserver  des 
attaques  les  plus  formidables.  On  peut  observer  d'ailleurs  que  le  perfectionnement 
de  cette  grande  invention  peut  former  une  nouvelle  ère  pour  le  système  des  opéra* 
tiens  maritimes. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  des  bateaux  à  vapeur  des  États-Unis  d^Âmé- 
rique  est  extrait  de  l'article  du  premier  volume  de  cet  ouvage  ,  qui  concerne  la 
navigation  intérieure  de  ce  pays,  et  qui,  par  les  misons  que  nous  avons  exposées, 
n'a  pu  paraître  en  même  temps  que  le  second  volume.  Nous  croyons  devoir  y 
joindre  l'extrait  de  ce  qui  est  relatif  au  système  adopté  par  leur  Gouvernement 
pour  l'exécution  de  ses  Canaux  navigables  ^  et  qui ,  malgré  la  différence  des 
localités,  offre  une  suite  déconsidérations  qui  nous  sont  applicables* 

Cet  extrait  expliquera  plus  amplement  le  peu  que  nous  avons  dit  de  ce  système; 
au  commencemont  du  livre  V  ,  page47ff  de  ce  volnm^. 


NOTE  E. 

Sur  le  système  adopté  par  le  Gouvernement  des  Etms^Unis  dAmii[ique  pour  la: 

confection  des  Canaux  navigables^ 

Les  Etats-Unis  d'Amérique,  noialgré  l'immense  différence  des  localités ,  présen- 
tent  aussi  des  observations  qui  prouvent  que  l'esprit  d'association,   poussé  air 
plus  haut  degré,  ne  suffit  pas  pour  transmettre  aux  entreprises  des  Canaux  navîgabler 
l'activité  que  l'émolatiou  particulière  leur  a  donnée  en  Angleterre,  par  suite  d'u»' 
cwçour»  de  circonstances  dont  nous  avons  rendu  compte. 
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En  effet ,  l'esprit  d'association  ne  peut  se  manifis^ter  plas  activement  que  dans 
les  Etats-Unis  d'Amérique. 

Les  routes  y  sont  généralement  faîtes  par  des  sociétés  particulières ,  et  moyen- 
nant un  droit  de  barrière ,  comme  en  Angleterre  ,  à  l'exception  de  quelques^-unes 
d'une  très  grande  étendue,  et  dont  le  but  est  de  réunir ,  dans  l'intérêt  général,  des 
contrées  très  éloignées.  Dans  le  seul  état  de  New-York  ,  i55  compagnies  ont  été 
créées  pour  des  routes  -,  leurs  fonds  montent  k  7,558,ooo  dollars,  et  elles  ont  con- 
fectionné entr  autres  cinq  routes  de  4>5oo  milles,  dont  1,680  milles  sont  en  chemins 
ferrés. 

Quantité  de  chemins  de  fer  ont  été  établis  pac  des  compagnies  ;  en  1816  il 
s'était  formé  5o  compagnies,  depuis  i8o3,  pour  ces  sortes  d'entreprises ,  dans  le 
seul  état  de  Connecticut. 

Nous  venons  de  voir  combien  les  compagnies  poiir  I^  bateaux  à  vapeur  tfont 
nombreuses. 

Il  s'est  aussi  formé  des  compagnies  pour  des  Canaux  navigables ,  et  le  Gouver* 
nement  des  Etats-Unis,  portant  à  ce  moyen  de  prospérité  publique  tout  Tih- 
térièt  qu'il  comporte  ,  demanda  en  1807  ^  M.  Galatin ,  alors  secrétaire  d'Etat 
de  la  trésorerie  ,  et  maintenant  ambassadeur  des  Etats-Unis  à  Paris ,  un  rapport 
sur  les  routes  et  Canaux  essentiels  à  établir  dans  l'Union  ,  avec  un  tableau  des 
grands  travaux  de  ce  genre  les  plus  intéressans  pour  la  prospérité  publique  ,  et 
que  le  Gouvemement  devait  plus  particulièrement  favoriser. 

Cet  habile  ministre^  dans  son  rappprt  du  4  avril  1808  ,  a  satisfait  de  la  ma- 
nière la  plus  complète  aux  désirs  du  sénat ,  en  prouvant  égalemekit  ses  Vastes  co|i«' 
naissances  et  les  soins  qu'il  prit  pour  remplir  les  intentions  du  Gonv(Mmement. 

Parmi  diverses  observations  importantes,  il  fit  valoir  celles  qui  suivent  et  qui  noua 
6pnt  applicables.  i°.  L'emploi  des  capitaux  ne  trouvait  point,  dans  les  entreprises 
des  Canaux ,  des  bénéfices  proportionnels  k  ceusf:  qqe  présentaient  (d'autres  opéra- 
tions :  ce  motif  rend  la  souscription  insuiSsante  pour  la  confection  des  Cananx  ; 
et  les  fonds  employés  étant  pendant  longriemps  improductifs ,  les  intérêts  se 
cumulaient  avec  les  capitaux  et  augmentaient  d'autant  les  dépenses  effectives. 
a**.  Le  produit  d'un  Canal  dépend  essentiellement  de  la  bonne  navigation  dies  ri- 
vières dont  il  établit  la  communication,  et^de  l'exécution  des  projets  de^  Ça|[^fi|ix 
qui  peuvent  se  rattacher  au  système  d'une  navigation  générale.  Il  faisait  remiurquer 
ensuite  que  les  travaux  achevés  ont  éjté  onéreux  aux  concessionnaireS|  que  la  plupart 
des  projets  à  exécuter  ne  pouvaient  l'être  d'après  la  disproportion  de  leurs  jprodnits 
et  de  leurs  dépenses  >  et  que  c'était  au  Gouveirneipent  à  lever  les  obstacles  (jai 
empêchent  d'établir  un  bon  système  de  navigation  intérieure;  qu'il  devait,  à 
cjdi  effet,  avancer  les  capitaux  nécessaires  à  la  confection  des  grandes  améliorations 
<de  la  navigation  intérienre  ^  et  rendre  ainsi  avantajgeuses  pour  Iça  çoiEupagnipp  lef 
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entreprises  ^'elles  ont  commencées  ou  projetées,  e^  qu'elles  s'empresseraient 
alors  de  terminer. 

M.  Galatin  divise  ensuite  son  rapport  en  quatre  articles  :  le  i«r  concerne  les 
grands  Canaux  du  nord  au  sud ,  le  long  de  la  côte  de  l'Océan  Atlantique  ;  le 
2%  la  communication  à  établir  entre  cet  Océan  et  les  rivières  de  l'ouest  ;  le  3* , 
les  communications  entre  les  eaux  atlantiques  et  les  grands  lacs ,  ainsi  qu'avec  le 
fleuve  Saint-Laurent;  le  4*  concerne  les  Canaux  intérieurs. 

Il  termine  cet  important  rapport ,  pat  la  récapitulation  des  travaux  à  faire 
pour  établir  les  communications  les  plus  utiles  :  il  en  estime  la  dépense  à  20,000, 000 
dollars ,  et  propose  au  Gouvernement  d'accorder  chaque  année ,  et  pendant  dix 
années,  2,000,000  dollars,  en  observant  que  cette  somme  peut  être  prise  dans  l'ex- 
cédant des  revenus  ordinaires  des  Etats-Unis,  et  qu'il  estime. .  i4)00o,ooo  dol. , 
sur  les  dépenses  annuelles  en  état  de  paix,  qu'il  évalue,  j  coin- 
pris  49^00, 000. dollars  ,  pour  le  service  dé  la  dette  publique, 
et  400,000  dollars  pour  les  cas  particuliers 8,5oo,ooo 

Ce  qui  donne  un  excédant  de 5,5oo,ooo 

M.  Galatin  observe  en  même  temps  qu'on  aurait  l'option  d'j  employer  le  prix 
de  vente  de  terres  incultes ,  et  il  cite  entre  autres  100  millions  d'acres  au  nord  de 
rOhio ,  et  5o  millions  d'acres  au  sud  de  Tenessée,  indépendamment  de  la  Loui- 
siane. Ce  dernier  emploi  aurait  l'avantage  d'assurer  les  fonds ,  même  <}ans  un  cas 
de  guerre* 

Il  propose,  lorsque  ces  ouvrages  publics  auraient  acquis  la  valeur  qu'ils  doivent 
avoir ,  de  les  vendre  par  actions  et  d'en  employer  le  produit  à  de  nouvelles  amé- 
liorations du  même  genre,  jusqu'à  ce  que  les  divers  Etats  de  l'Union  eussent  toutes 
les  routes  nécessaires  et*  tous  les  Canaux  qu'il  serait  possible  d'exécuter* 

Par  suite  d'un  rapport  si  intéressant ,  la  plupart  des  Etats  qui  composent  TUnion 
se  sont  décidés  à  encourager  les  entreprises  particulières  par  des  secours  efficaces* 
Quelques-uns  ont  arrêté  de  prêter  jusqu'à  concurrence  du  quart  du  montant  des 
dépenses ,  pour  les  entreprises  reconnues  i;tiles ,  sous  la  condition  de  n'en  retirer 
d'intérêt  que  quand  le  dividende  monterait  à  six  pour  cent* 

D'autres  poussent  les  encouragemens  plus  loin  :  ainsi  «  la  législature  de  l'état  de 
Tê  Virginie  a  passé  un  acte  dans  la  session  de  i8i5à  1816,  pour  l'enconrage- 
»  ment  des  Canaux  et  chemins  ferrés,  en  souscrivant  pour  la  moitié  on  le  tiers 
»  des  fonds ,  et  ne  se  réservant  point  de  dividende  que  le  profit  particulier  des  ac- 
»  tionnaires  ne  soit  monté  à  six  pour  cent  (1)* 


(i)  SuiMikine  des  Etats-Unis  par  M.  Warden,  andea  consot  UBéricaiOi  et  mcmbic  des  Soâétéê  pfa»- 
iMOphîqiMf  de  Philadelphie,  page  944,  toI.UI. 
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Les  divers  Etats  font  construire  entièrement  ïk  leurs  frais  les  Canaux  qui 
paraissent  an-dessus  des  moyens  des  entreprises  particulières  :  ainsi  l'Etat  de  New-* 
York,  par  suite  d'un  acte  du  i5  avril  1817  ,  fait  établir  une  eommnnication 
entre  les  grands  lacs  de  l'ouest  et  du  nord  avec  l'Océan  Âtlanti({ue ,  et  notamment 
un  Canal  entre  le  lac  Erié  et  la  rivière  d'Hudson  aui-dessus  d'Albany.  Ce  Canal 
doit  avoir  353  milles  de  développement ,  et  est  estimé  4)8o6,738  dollars. 

Le  Gouvernement  a  a0ecté  à  ces  dépenses  divers  produits ,  et  notamment  un^ 
somme  2^0,000  dollars  ,  que  les  commissaires  de  Canaux  sont  autorisés  k  préle- 
ver sur  les  teinrains  et  établissemens  situés  à  moins  de  a6  milles  de  chaque  c6té 
des  Canaux  |  en  ajant  égard  au  plus  ou  moins  d'avantages  que  chaque  localité  peut 
en  retirer,  et  sauf  l'approbation  préa^ble  du  chancelier  et  des  juges  de-k  cour 
suprême* 
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les  travaux,  4.  Extension  de  don  pro- 
jet,  5.  Il  eit  surnommé  père  de  la  naviga* 

tion  intérieure  de  l'Angleterre  ,17. 

Bridgtwater  (  Canal  du  duc  de  ),  tom.  tl , 
p.  2.  Son  acte  de  concession  en  1768,  4. 
Son  étendue  et  ses  réservoirs,  5.  Ses  di- 
mensions en  grande  et  en  petite  naviga- 
tion, 6*  Sa  confection  entre  Manchester 
et  Liverpool  en  1772,  7.  Comparaison 
du  prix  du  transport  par  le  Canal  avec 
celui  qui  se  faisait  sur  ITmrell  et  par 
terre,  7.  Écluses,  bassins  et  magasins 
près  Runcom,  7.  Siop-gates,  8.  Leur 
utilité ,  9.  Embankemens,  9.  Ravijga- 
tion  souterraine  sur  deux  niveaux  diffé* 
rens ,  10.  Flan  incliné  communiquant 
aux  deux  niveaux,  11.  Dimensions  des 

'  souterrainsà  chaque  niveau,  i3.  Bascules 
pour  charger  les  bateaux  ;  halage,  i3. 
Débouchés  qu'il  a  donnés  à  un  grand 
nombre  d'établissemens ,  i3.  Son  produit 
annuel  et  estimation  de  ce  qu'il  a  coû- 
té 9  i4.  Il  détermine  l'établissement 
d'une  ligne  navigable  entre  Londres  et 
Liverpool,  17. 

BrindUy  (James),  ingénieur  qui  exécuta 
le  Canal  du  duc  de  Bridgewater ,  tom.  II , 
p.  3.  Sa  réponse  à  un  membre  du  parle- . 
ment,  4.  Il  présente  les  plans  du  Canal 
de  Grand-Trunck  ,17. 

Brion  (M.  le  marquis  de  ).  Services  qu'il 
rend  à  la  compagnie  du  Canal  de  Briare, 
tom.  II ,  p.  216;  et  supplément,  p.  ^5. 

Buchanan  (  M.  ),  ingénieur^  auteur  d'un , 
excellent  ouvrage  sur  les  bateaux  à  va- 
peur. Dimension  qu'il  indique  comme  la 
plus  favorable  à  cette  espèce  de  naviga** 
tion ,  tome  II ,  p.  jS. 
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Calais i Càxme);tSm.  IT^  p. 445.  Pont 
à  quatre  hrandaKëf  445.  * 

CUiUclonun{€6mà)f  duos  h  Haiifo-IÈda^. 
Baisons  «joi  détehnixièreiit  sa  cànstvàc- 
tioDjiom*  II,  p-gr.  DisUnce  des  éevoL 
mers  gu*3  unit  ;  lac  Oich  ;  lac  Ness  ;  lac 
Doughfour;  lac  Lochj}  parties  exça- 
Tées,  95.  Bief  de  partage  ;  éduse  régula- 
trice S  ç^que  extrémité}  pente  ^  contre- 
pentei  écluses;  difiérence  du  niTeau  des 
deux  embouchures  en  mer,  96.  Gm- 
dusions  d'un  comité  d'ingénieurs  et  de 
marixis;  dimensions  du  Canal;  97.  Prix 
des  éduses}  projet  d'établir  de  petites 
écluses  latéf'ales,  98*  Dimensions  èes 
éduses  :  écluses  accolées  4c  Murton  et 
du  fort  Augustus^  escalier  de  Neptune, 
99.  Emploi  du  fer  coulé  pour  la  con- 
struction des  portes  d'éduses,  100. 
Eduse  d'entrée  à  Clachnaharry,  10  !• 
Bassin  du  bc  Murton  i  encaissemens  de 
Tomnahurich  ;  éduse  régulatrice  du  lac 
NesSy  io3.  Machine  à  draguer,  son 
eâet,  io4.  Dimensions  et  profondeur  du 
lac  Ness}  diJOBcultés  de  son  mouiUage; 
utilité  de  l'emploi  des  bateaux  à  Tapeur, 
io5.  Galère  entretenue  par  le  gouyer- 
nement  depuis  1727  sur  le  lac  Ness; 
démolition  du  fort  Augustus ,  106. 
Eduse  de  Callachie;  diiSSculté  des  tra- 
Taux  dans  cette  partie  ;  emploi  des 
machines  à  Tapeur  pour  les  épuise-* 
mens,  107.  Lac  Oich,  ses  dimensions, 
son  excaTation  ;  lac  Lochy ,  ses  dimen- 
sions, élération  de  son  niTeau,  io8. 
Éduse  régulatrice  du  lac  Lochy,  et  em- 
ploi de  fer  fondu  au  lien  de  pierres  de 
taille;  utilité  des  bateaux  à  Tapeur  pour 
le  trajet  du  lac  de  Ness ,  109.  Hauteur 


de  là  clmte  Bè  tèaestiér  de  Népttme,  et 

.  tiL  contparatseii  âTeè  celle  des  édtises  de 
Fonseranne  an  Canal  de  Languedoc,  et 
de  Rôgny  au  Canal  de  Briare,  110.  Gale 
pour  receroir  les  eaux  du  torrent  à 
Eas^Moy  ;  ponts  sur  ce  canal;  cinq  tour- 
nans  en  fer  ^  ponts  aqueducs;  grand 
encaissement  à  Laggan,  111.  Embou- 
diure  du  Ganai  dans  le  lac  Eil  ;  bassin  de 
CMrpéch;  jetées  pour  protéger  l'entrée 
et  la  éorùe  du  Canal;  baie  de  Cromarty  ; 
dépenses  de  ce  Canal  ;  estimation  origi- 
naire; intérêt  que  le  gouTernement  an- 
glab  attachait  à  dette  entreprise ,  112. 
Utilité  de  ce  Canal;  critiques  qu'il  a 
éprouTées  ;  sa  haute  inipcurtvioe  pour 
les  Trois-Boyaumes-Unià,  ii5.Il  est  le 
premier  exemple  d'un  Canal  propre  aux 
plus  forts  bAtimens  de  commerce  et  aux 
bàtimens  de  guerre,  11 4. 

Callachie  (  Éduse  de  )  sur  le  Canal  Calé* 
donien ,  107. 

Campbell  (  lord  Frédéric  ) ,  membre  de  cité 
de  la  Tille  de  Glasgow ,  £ait  accueillir  le 
projet  de  joindre  la  Forth  à  la  Gyde 
par  un  Canal^  tom.  II,  p.  62. 

CapeBtang  (Etang  de)  desséclié  par  atter^ 
rissemens,  tom.  II ,  296. 

Cardiff  (Canal  de).  But  de  ce  Canal;  sa 
pente;  machines  à  Tiqpeur  pour  subTcnir 
à  l'insuffisance  des  eaux;  ses  éduses; 
prix  de  ce  Canal;  son  produit;  fonderie 
de  Cyâurthfa;  bateaux  de  fel:,  tom.  II , 
p.  122.  Fonderie  des  frères  ETin,  iii5. 
lUUdiine  pour  Pextraction  du  minerai , 
125.  L'utilité  de  ce  Ganal  en  fait  établir 
d'autres  pour  le  transport  du  cuiTre 
et  de  l'étain  du  Comouailles  dans  le 
Glamorganshire  ;   déTeloppemens    et 
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Crinan  (  Canal  de  )  établi  par  suite  de^la 
confection  de  celui,  de  Forth  et  Qyde. 
.  Son  but;  fonds  fournis  par  le  goùTcr* 
nement;  dans  quelle  intention;  dimen- 
sions et^ longueur  de  ce  Canal  ^  tom,  II, 
p.  77.  Les  dimensions  de  ses  écluses 
suggèrent  de  le  mettre  en  rapport  avec 
le  Canal  Calédonien ,  98. 

Crinan  (  lac  de  )  où  s'embouche  le  Canal 
de  Crinan  y  tom.  II ,  p.  77. 

Cromarty  (  port  de  )  dans  la  baie  de  même 
nom  en  Ecosse ,  1  la. 


TABLE  ALPHABÉTIQUE 


Cromarty ,  port  d'Ecosse ,  un  des  meilleurs 
desTrois-Royamiie»«Unis.  Magasinssuffî- 
sans  pour  la  décharge  d'une  flotte  en- 

,   tiëre,  tom.  Ilyp.  112. 

Crozat  (  Canal  de  )•  F^.  le  Canal  de  Picar- 
die ,  tom.  II ,  p.  437.- 

Cyfart}\fa  (  fonderie  de  ) ,  tom.  II ,  p.  12X 
Bateaux  de  fer ,  1  aa.  Nomlve  d'ouvriers  \ 
fourneaux  ;  roue  de  5a  pieds  de  diamè-r 
tre;  effet  de  cette  roue^  ia3.  Machines 
\  vapeur^  ia4. 


D 


Dammarie  j  rigole  au  Canal  de  Briare^ 
tom.  11^  p.  aoo. 

Davidson  (M.),  ingénieur,  constmctem'  de 
l'Ecluse  de  Clachnaharry  en  Ecosse ,  101 . 

DeuU  (  Canal  de  la  haute  ).  Son  dérelop- 
pement  ,8on  but ,  tom.  Il,  p.  444  (8*).  * 

Dei>ic  (M.)  y  auteur  du  projet  du  Canal  de 
Saint-Quentin ,  tom.  II ,  p,  4a8» 

Denis  (  Canal  de  St  ).  Fqy§§  le  Canal  de 
la  Seine  a  la  Seine ,  tom.  Il,  p.  4a  1. 

Digues  ;  leur  effet  pour  l'élévation  du  fond 
du  lit  des  fleuves  qu'elles  encaissent^ 
page  4  supplément 

Docks  de  Liverpool;  leur  division  en  trois 
classes  y  fF'eiDoctsjdry  Docks,  Draving 
Docks  j  tom.  II ,  p.  54.  Dock  du  Canal  da 
duc  de  Bridgewater ,  56.  Docks  du  port 
de  Leith,  81.  Docks  de  Londres,  5i. 

Doughfour  (  lac  d'Ecosse  )  ;  sa  longueur, 
tom.  II ,  p.  65.  Son  excavation ,  au  moyen 
d'une  machine  à  dr^uer,  io4.  Il  offre 
un  bon  mouillage  pour  les  b4timens,io5. 

2?Mcro«  (M.),  inspecteur  général  des  Ca- 
naux du  Midi ,  construit  le  Qmal  de 
I^arbonne,  tom.  II,  p.  367. 


l^unkerquê,  tom.  II  ^-p.  448.  Son  ancienne 
^lendenr ,  449.  Ednse  dé  Chasse,  45o. 
Ses  inondations^  45i.  Son  port  détruit 
en  171a,  45a  Louis  XVI  fait  renaître 
son  commerce  y  455.  Détail  de  son  com- 
merce, 456.  Prises  de  ses  corsaires ,  457. 
Travaux  dont  on  s'occupe,  46i. 

Dupin  (  Charles  ),  auteur  de  Mémoires  sur 
la  marine' |et  les  ponts  et  chaussées  de 
France  et  d'Angleterre,  tom.  II,  p.  91 
119. 

Dutensj  auteur  d'un  ouvrage  sur  les  tra- 
vaux publics  d' At^leterre ,  tom.  II, 
p.  91,  119. 

pundas  (  lord  ) ,  membre  de  cité  de  la  ville 
de  Glasgow,  conjointement  avec  lord 
Frédéric  Campbell ,  fait  recevoir  le  pro- 
jet de  joindre)  le  Forth  à  la  Clyde  par 
nn  Capal,  tom.  II ,  p.  Sa. 

Dundas  (  port  ) ,  tom.  II ,  p.  69. 

Dou^enport  (  MM.  );  leurs  manufactures 
de  porcelaine,  faïence ,  verrerie, établies 
sur  le  trajet  du  Canal  du  grand  Trunck^ 
tom.  II,  p.  a ^é. 
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Ecluses  latérales  (  projet  d*  )  aui  gjrandes 
écluses  du  Canal  Calédonien  y  98.  Ecluses 
à  deux  sas  latéraux ,  pour  l'économie 
des  eaux  ;  au  Canal  du  Régent ,  tom.  II , 
p.  187. 

Etats-Unis  d'Amérique.  Note  détaillée  sur 
les  bâtimens  à  Tapeurs,  p.  5i  suppl.;  sur  le 
système  que  suit  ce  gouyernément  pour 
la  confection  de  ses  Canaux  naTigaUes, 
p.  61  supplément. 

Eau  (  quantité  d'  )  pour  les  Canaux  à 
point  de  partage  9  p.  8  introd.  Formule 
de  M.  de  Prony  pour  la  quantité  d'eau 
qu'exige  le  passage  des  écluses  accolée% 
'257.  Per^  d'eau  des  rigoles  des  Canaux 
de  Briare ,  202;  de  Languedoc ,  263  ;  du 
Centre  ^  567.  Quantité  d'eau  nécessaire 
aux  Canaux  de  Briare  ^  197;  de  Lan- 
guedoc ^  nSj'y  du  Centre,  363;  AKh- 
léans,  4i3',  de  Bourgogne ^ 698  ;  de  Gi- 
Tors,  354.  F^.  filtrations. 

Etangs  (  Canal  des  ) ,  tom.  II,  p.  3a3. 

Emigrations  des  Ek)ossais  pour  le  Nou- 
Teau-Monde ,  tom.  II ,  p*  91  >  93. 

Essonne  (  Canal  d'  )  ;  note  sur  ce  Canal , 
p.  39  supplément. 

EU  (  lac  ) ,  golfe  rers  l'Atlantique ,  où  em* 
bouche  le  Canal  Calédonien ,  tom.  II , 
p.  94.  Jetées  et  écluses  d'entrée  du  Ca- 
nal, 112. 

Ecosse  (  haute  ).  Le  gouyernément  anglais 


-  reconnaît  la  nécessité  de  se  l'attacher ,  en 
améliorant  le  sort  des  habitans,  91.  H 
arrête  l'établissement  du  Canal  Calédo- 
nien ,  94.  Gorge  qui  la  trayerse  de  l'est 
à  l'ouest,  95. 

Edimbourg j  capitale  d'Ecosse.  Construc- 
tion d'une  nouyelle  .  partie ,  tom.  II , 
p.  80. 

EUesm^re  (  Canal  d' },  construit  dans  l'in- 
térêt spécial  de  l'agriculture ,  tom.  II , 
p.  116.  Détail  de  ses  branches  »  116. 
Pont  aqueduc  de  Chirk  ,  ses  dimen- 
sions, 117.  Souterrain,  118.  Barrage  à 
poutrelles  mobiles,  119.  Pont  aqueduc 
en  fer  de  Cysylty.  Inscription,  119.  Di- 
mensions de  ce  pont  aqueduc ,  sa  des- 
cription ,  1 20.  Charges  des  bateaux  ,121. 
Prix  de  cetièdifice ,  Ijeauté  de  son  effet , 
121. 

Enfoncement  des  jetées  de  l'écluse  de  Gla- 
chnaliarry ,  102; 

Escalier  de  Neptune  ^  nom  donné  à  l'acco- 
lement  de  huit  sas  d'écluses,  sur  le  Canal 
Calédonien,  99;  100.  Comparaison  de  sa 
chute  totale  avec  celle  des  huit  sas  de 
Fonseranue ,  sur  le  Canal  de  Languedoc , 
et  des  sept  sas  de  Rogny ,  sur  le  Canal 
de  Briare,  110. 

Evin  (  frères  ) ,  fonderie.  Nombreuses  ou- 
yertures  de  mines.  Machine  pour  l'ex-' 
traction  du  minerai ,  tom.  II ,  p.  i25. 


Fazeley  (Canal  de).  Foy^z  ,  Birmingham , 
tom.  II ,  p.  26. 

Ferrand  (  M.  )  fit  un  yoyage  en  Angle- 
terre, et  remit  ses  extraits  à  l'scuteur , 
tom.  II,  p.  119. 

Fer  coulé.  Son  emploi  pour  des  portes  d'é- 
cluses au  Canal  Calédonien^  100.  Pour 


celles  du  bassin  de  Lime-Housse  et  de 
Londres  ,  p.  186.  Pour  les  yannes, 
du  déversoir  du  torrent  d'East  Moy, 
m. 
Forth ,  riyière  d'Ecosse ,  jointe  à  la  Clyde 
par  un  Canal ,  tom.  II ,  p.  62.  Bateaux  à 
Tapeur  sur  cette  riyière,  73* 


73 
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FUtrationa ;  note  détaillée  sur  les  pertes 
d'ean  qu'elles  occasionnent  ^  pour  les 
Canaux  navigables.  ^  p.  4^  supplément 

Forth  et  Clyde  (  Canal  de  ),  proposé 
en  1767.  Capital  employé ,  62.  Détail  de 
son  trajet  y  nombre  d'écluses,  63.  Di- 
mensions du  Canal  et  des  édnses;  dix 
ponts  aqueducs;  difficultés  qu'a  pré- 
sentées la  construction  de  ce  Canal ,  64. 
Huit  réservoirs  ;  description  d'une 
écluse  I  65.  Célérité  du  passage  des 
écluses  )  embouchure  de  ce  Canal  dans 
la  Cljde  y  ^^,  Emboucbure  daoks  la  Ca- 
ron^  son  écluse  3  état  critique  de  ce  Ca- 
nal en  l'j'fSfSj.  Prêt  du  gouTeme* 
ment  ^  68.  La  compagnie  rembourse  sa 
dette  ;  son  dividende  à  difiSirentes 
époques  \  tableau  des  revenus  et  des  dé- 
penses de  ce  Canal,  68.  Etat  des  iartidea 
principaux  formant  le  revenu  du  Ca- 
nal ,  69.  Bassin  d'Hamilton-Hill  insuf- 
fisant pour  le  commerce-,  nouveau  bas- 
sin ;  village  du  port  Dundas,  69.  Marche 
des  bateaux  sur  le  Canal,  leurs  dimen- 


sions, 70.  Bateaux  pour  les  passagers 
établis  en  1808  ;  leur  marche  \  l'activité 
de  ce  Canal  détermine  l'établissement 
d'autres  communications  navigables,  jj. 
Communication  par  un  chemin  de  fer , 
avec  les  Caron  Works ,  8  x  •  Avantages  du 
Canal  de  Forih  et  Clyde  pour  la  ville 
de  Glasgow,  8a.  Son  établissement  et 
son  succès  ont  amené  l'établissement 
du  Canal  Calédonien,  91 ,  94.  Regrets 
de  ne  pas  l'avoir  établi  sur  un  plus  grand 
système,  97. 

Forey  (  M*  );  son  projet  pour  le  Canal  de 
Bourgogpe ,  tom.  II ,  p.  593. 

Fonsêrannê  (  écluse  des  huit  sas  accolés 
de  ),  sur  le  Canal  de  Languedoc ,  1 10. 

FontinetUê  (  écluse  des  ) ,  tom.  II ,  p.  444 , 

/Va/M&v  (  Canaux  de  ) ,  tom.II,p.445. 
Freaquel  (  aqueduc  du  ),  tom.  II,  p.  280. 
Frégates  de  5a  canons   (les)  passent  le 

Canal  Calédonien,  97. 
Frégates  à  vapeur^  p.  58  supplément. 


Galères,  franchissent  le  Canal  de  Lan-* 
guedoc  en  1690,  3i3. 

Gauthey  (M.);  calcul  pour  les  dépenses 
d'eaudes  écluses,  tom.  II,  p.  i35.  Au- 
teur du  Canal  du  Centre,  ^^f  1. 

Garipuy ,  inventeur  des  épanchoirs  à 
sâphon,  tom.  II,  p.  tkjj, 

Garry(lac)  enEcosse;  ses  crues  subites,  107. 

Givors  (  Canal  de  )  1  tom.  II ,  p.  349.  Ses 
écluses  originaires,  35 1.  Ecluses,  leurs 
dimensions  3  35^.  Bassin  du  Courson 
sur  le  modèle  de  celui  de  St.-Féréol, 
353.  Transports  sur  ce  Canal ,  355.  Em- 
bouchures dans  le  Rhône ,  Z5S. 


Glasgow ,  ville  d'Ecosse;  sa  première  ex- 
pédition maritime  se  fit  en  1 707.  Effet  du 
Canal  de  Forth  et  Clyde  pour  sa  prospé- 
rité ,  tom.  II ,  p-  8a.  Filatures  de  colon , 
nombre  de  fuseaux,  capital  employé  à 
ces  établissemens ,  tissage ,  mannfcctnres 
d'impression  de  calicot,  calendres,  fon- 
deries; il  n'existait  dans  cette  ville  au- 
cune  machine  à  vapeur  avant    1778; 
pompes  à  feu  qui  font  monter  Peau  dans 
les  parties  hautes  de  la  viUe,  83.  Fa- 
brique de  tonneaux  par  des  jnachines  ii 
vapeur;  importations  des  denrées  colo- 
niales, 84.  Importations  et  exportations 
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faites  dans  les  ports  de  Grunock  et  Glas- 
gow,  reTenu  des  fermes  quadruplé  de- 
puis vingt  ans ,  88. 

Glamorgajiahire  (  Canal  de  )  ^  Toir  Cardiffj 
tom.  II|p.  12a. 

Gow$8  (lord);  marquis  de  Stafford^  pré- 
sente le  projet  du  Canal  de  Grand- 
Trunck ,  tom.  n  I  p.  17. 

Grahàm  (digue  de),  construite  d'après  les 
attaques  que  les  Romains  éprouvèrent 
de  la  part  desEcossais,  tom.  II  ^  p.  92. 

Grangt^mouth ,  embouchure  du  Canal  de 


ïfalagê.  Sa  facilité  est  en  raison  du  tolume 

d*eau,  97. 
Hare^CaniU  (souterrain  de)  y  sur  le  Grand- 

Trunck;  il  a  neuf  pieds  de  lai^ ;  ma- 

noeuTre  pour  son  passage^  tom.II,  p.  19. 
jBîrnrî/^a  la  première  idée  du  Canal  de 

Briare»  tom.  II,  p.  19?.  Il  en  yisite  les 

travaux,  223. 


Forth  et  Cljde  dans  la  rivière  de  Forth  ; 
tom.  U;  p,  8^. 

Grai'«(fontaîpe  delà),  lieu  oii  Rlquet  con- 
duit les  commissaires  comme  point  de  par- 
tage du  Canal  de  Languedoc  ,t.n  ,p.  25 1 

Gnenock  y  ville  située  à  l'embouchure 
de  la  Clyde,  distante  de  Glasgow  de 
26  milles  ;  le  trajet  s'en  fait  en  trois  et 
quatre  heures  :  on  l'a  vu  faire  en  deux 
heures  un  quart,  par  des  bateaux  à  va- 
peur, tom.  n ,  p.  72* 


Hugheé  (M.),  auteur  de  la  machine  à  dra- 
guer, tom.  II  j  p.  io4. 

JffuUj  porta  Fembouchure de  la  Trent, 
tom.  II,  p.  18.  Exportation  du  sel  des 
mines  de  Northwich ,  près  le  Canal  du 
Grand-Trunck  par  Hull,  vers  la  Bal» 
tique-,  25.  • 


Ile  des  Chiens  (Canal  de  F),  tcmi.  II, 
p.  5o. 


Invemessj  port  d'Ecosse  dans  la  mer  du 
Nord,  94.  Hauteur  de  la  marée,  9^^. 


Jonction  (Canal  de  grande) ,  tom.  II ,  p*  4i. 
Construit  par  suite  de  l'idée  3e  la  supé-^ 
riorité  de  la  navigation  artificielle;  son 
cours,  écluses,  longueur,  dimensions; 

i  pente etoontre-pente,4i.Branchesprin- 
cipales  ;  dimensions  des  bateaux ,  42  * 
Avantages  des  Canaux  de  grandes  di- 
mensions, 42.  Souterrains  ;  leurs  di-* 
mensions ,  43.   Eknbankement ,   stop* 


K 


t 

KeiUy  (Canal  de).  Son  but;  écluse  à 
réservoir  latéral,  tom.  II,  p.  128.  Plan 
incliné;  sa  longueur,  sa  pente;  dimen- 

TomeU.  SuppL 


gâtes,  réservoirs  ;  pompe  à  feu  à  Two-* 
waters  poiir faire  remonter  l'eau,  44. 
Écluses  de  Norwood;  application  de  ré- 
servoirs latéraux,  44.  Branche  de  Pad- 
dington,  45.  Dépenses  de  ce  Canal;  ac- 
tions, 46,  Augmentation  de  leur  prix  , 
47.  Indemnité  payée  à  la  ville  de  Lon- 
dres paît  la  Compagnie,  47.  Jusqu'où 
peuvent  aller  les  bateaux decharbon,  47. 

non  des  bateaux*  leur  charge;  exécuté 
en  1788^  tom.  II,  p.  99. 
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TABLE  ALFHABÉTIQCE 

L 


E/^Uu-de-CLt^é  (  3L  Je  ),  ékargt  far 


ife.  FI  CoMoI  de  Harhtmme. 


n. 


J  * 


de  ebadbf!»  de  terre  aonriruit  par  le  C»- 
■al  de  FiddiiiçjbMi ,  Umb- n  ,  pt  47. 

Lûa»jgÊudœ  (  CuuJ  <le  ]i ,  loai.  II  y  p^  2^3. 
Diffiadté»  <|iill  ibUaii  nraMNater,  24?. 
SoD  aolear.  Extiait  dai  pnwcs  -  iRBrU 
des  «namûnires  da  roi^  219.  Batûi  de 
SS^créol,  254. Calcol  do  «iCL  qoi  ali- 
mentait  le  Cuul ,  25*.  Tuite  du  maré- 
dal  de  Vanlan  ,  sfou  Canal  de  3(ar- 
bonne,  afii.  Bassn  dn  Lampy,  afo. 
GxBpanîfon  entre  la.   qiianti!é   f  ean 
<|iie  le  Canal  et  kf  rigoles  recment, 
afecla  quantité  Se9u  qvlb  perdent, 
263.   Trajet    da   Canal ,  ses  omragej 
d'art,  3t4.   Edntes  ,   275.    Ednse  de 
FoBseranne  ,  276.  Barque  a  Fandier, 
2^.  Epanchotrs  â  siphon,  2^7.  Éclu- 
se de  Moofiwnlensy  2^8.  Eduse  Sk^ 
de ,  379.  Port  de  Castdnaudarj,  281. 
Toute  dn  Halpas,  2S1.  Ponts  nqne- 
dncsy  285.  Badeau  dn  Lilinm,  289.  Bar- 
rage à  pootrcHes  mobiles  de  POii»,  291. 
Etai^desfédiés,  293.  Courbe  dn  Gail' 
lonstjy  29*7.  Aoddens  impréfus,  299. 
Aranta^  de  Fadminiitration  particn- 
lirre  sur  Padminiitrat  ion  publique  y  302. 
Ancienne  administration ,  5o3.  Prix  ori- 
pnaire  da  Canal ,  ^o".  Bénéfîoe  de  ce  Ca- 
nal pir^r  le  commerce ,  509.  Rerenu  du 
Cznal  ;  3ic.  Piersonnel  du  Canal,  5ii. 
flautalions  et  pépinières,  3ix  Compa- 


de  la 


de  la 


^,  3  iS.  Amâioraiions,  3 14.  J< 
de  la  ligne  dn  Canl  de  Loasnedoe 


£deIaFnnoe,32i.Etangdellttn,32i. 


Fclnig  de  Xai^nio, 


l^ite 


XéMsKT  (  IL  )  &it  &ire  le  Canl  de  Ibr- 
diek,tom.n,pL  453. 

( 
du) 

*   ré  

111. 

ZilZf( Canal  de).  FI  Canal  de  k  Ba^lc- 
',Uim.n,pL444(8*). 

bunn  anr  k  Canal  dn  Ré- 
gent, tom.  D  ,  pt  48L 

Xif «Twol^  TÎDe  à  Pemboncbnre  de  k  Mer- 
sej ,  toB.  Il ,  pu  3.  Ce  qu'était  cette  ▼  ilk 
il  7  m  nn  aiede;  sa  population  à  diicrses 
époques,  53.  Salaire  de  rouirier,  maga- 
sins; importation  de  coton  des  États- 
Unis  ,  53.  Dods  on  haauns  dîrisês  en 
trois  dnMes ,  54.  Avantages  retirés  <k 
k  l%ne  BarigaUe  de  Londres  a  liicr- 
pool,  54. 

Ijochy^  lac  dTcoaic*  Hauteur  qui  k  sépare 
dn  lac  Qicfa,  95.  Prokngemcnt  <k  son 
nirean  et  E$calîer  de  Nepiune,  99.  Tra- 
Taux  pour  ékier  son  niveau  de  doute 
pieds,  108.  Son  édnatf  régulatrice,  109, 
lloflriraitunportsAr  aux  bateaux  a  va- 
peur, 110. 

Lochy  (  k  ) ,  ririère  dTcosse  qui  verse  ses 
eaux  dans  PAtkntiqne,  95.  Son  bar- 
rage, io8. 


DES  MATIERES. 


iS 


Zowijr(  Canal  de),  tonull^p.  4i8.  Com-^ 
mencé   en    1720^   4ig.    Ses  dimen- 
sions, ibid.   Son  trajet ,  4^0.  Ses  éclu- 
ses ^  ibicL  Son  utilité ,  ses  usines  /ce  cpi'il 
acoùté>42i. 

Lfoire  (  la  ) ,  fleure  le  plus  étendu  de  la 
France  ,  Suppléi^ent ,  5.  Difficulté  de 
sa  navigation j  6.  Stagnation  fréquente  de 
sa  navigation  entre  Digoin  et  Briare^  7. 

Loire  (  Canal  latéral  à  la  )  ou  Canal  de 
grande  jonction  y  Supplément,  1.  Sa 
nécessité  y  1.  Ses  avantages  pour  l'utilité 
générale,  2.  Il  opère  de  la  manière  la 
plus  sûre  et  la  moins  dispendieuse  la 
confection  des  deux  principales  lignes 
navigables  de  la  France,  de  Dunkerque 


M 


Machine  à  draguer  importée  d'Angleterre 
en  France  ,  io4.  Note  sur  son  emploi , 
p.  47 ,  Suppl.     - 

Manhy  (M.).  Ses  exploitations,  tom.  II, 
p.  5o.  Pompes  à  feu,  leurs  forces,  53. 
Leurs  effets,   ïbid^  Travail  du  fer  et  de 

.  la  fonte,  ihid.. 

Manchester^  ville  où  passe  le  Canal  du  duc 
de  Bridgewater,  tom.  II,  p.  6.  Effets 
de  ce  canal  pour  sa  prospérité,  i5. 
Etablissement  de  la  première  machine  à 
filer,  i5.  Sa  population  16.  Machines 
à  vapeur-,  consommation  de  charbon', 
16.  Température  des  manufactures ,  16. 

Mardick  (  Canal  de  ).  Ses  dimensions ,  son 
chenal ,  creusé  par  ses  chasses  d'eau , 
tom.  II ,  p.  455.  Sa  belle  écluse  à  dou- 
ble passage,  sa  dépiolition,  tom.  II, 
p.  454. 

Marigny  (  rigole  ) ,  estimée  à  5,546  pou- 
ces d'eau ,  367.  Abandonnée  faute  d'eau 
suffisante,  F*. le  Suppl. 

Mar9eiUette'{éUD$  desséché  par  écoule* 


à  Marseille,  et  de  Strasbourg  II  Nantes ,  2 
Sûreté  et  facilité  de  sa  construction ,  3. 
Peut  se  faire  en  deux  parties,  dont  la 
première  serait  productive  avant  la  con- 
struction de  la  deuxième,  18.  Sa  con- 
struction, 17.  Son  trajet,  ses  écluses,  ig. 
Embranchement  vers  Nevers,  25.  Deux 
manières  de  passer  l'Allier ,  soit  par  une 
rentrée  dans  la  Loire ,  soit  par  un  bar- 
rage sur  l'Allier ,  26. 
Louis  XFL  Son  projet  d'unir  les  places 
frontières  du  nord  par  une  communica- 
tion navigable  ,475. 
Lou^er-Bonavie-Born  (  aqueduc  de  )  sur  le 
Canal  Calédonien  ,110. 


ment  ).  Sa  culture  ;  aqueduc  remarqua- 
ble de  vidange,  tom.  II ,  p.  294. 

Martinet  (  écluse  du  ),  tom.  II ,  p.  210. 

Mauguio  j  (  Canal  latéral  à  l'étang  de  Mau- 
guîo  ) ,  tom.  ïl ,  p.  324. 

Membrures  déportes  d'écluses  en  fer  coulé, 
100. 

Merthyr  TydwU^  chemin  de  fer;  sa  lon- 
gueur, sa  laideur,  son  but,  tom.  II, 
p.  127. 

Me^uran  (  aqueduc  de  ) ,  tom.  II ,  p.  284. 

Monhland  (  Canal  de  )/  Son  but,  sa  lon- 
gueur; écluses  ,  leurs  dimensions ,  leur 
manoeuvre ,  tom.  II ,  p.  'j%^  Dimensions 
du  Canal,  réservoir  conmiun  à  ce  Canal  ' 
et  à  celui  de  Forth  et  Clyde  ;  dimensions 
des  bateaux ,  7g.  Sa  première  mise  de 
fonds ,    sa  vente ,   sa  confection ,   son 
produit  à  différentes  époques;  il  égale 
aujourd'hui  son  prix  d'achat ,  80. 
Monmoutshire   (  Canal  de  )',  composé  de 
plans  inclinés  et  de  parties  de  Canau:^  \ 
description  de  son  cours;  9>mme  payée 
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^  TABI£  ALPHABÉTIQUE 

au  Canal  de  BrdLBod;  brandie  de  Otb-  Calédonien 

da;  l(rogncur,chnte;  Acmin  de  &r  de 

Rant-y-Glo;  dimensions    des    édnaes, 

tom.IIyp.  i33. Pente générale.des plans 

inclinés  j  leur  manceurre  ;  plan  incliné 

siirlataIléed'Ebw7>i84.  Belles  usines; 

Canal  en  fonte,  sa  description,    i35. 

Appareil  pour  peser  les  bateaux,  i36. 

Prix  de  ce  Canal,  son  produit,  iSj. 
Mons  à  ConcU  (  Canal  de  );  ses  dimen- 
sions, ses  édases ,  Unn.  II ,  p.  444  (  a^  ) 
Moniady  (  étang  desséché  );  ses  dimen- 
sions, tom.  II,  p.  293. 
MoiUagaanU  ^écossais,  exemple   de  lenr 

fidélité  à  leurs  diefs,  et  de  leur  yaleur 

en  I1745  ,  91.    Changement  de  leurs 

habitudes  et  émigration,  93.  I«  Canal 


N 


Calédonien  entrepris  pour  les  attadier 

à  la  métropole,  p.  iiS. 
M&ussoulens  (  éduse  de  ),  an   canal  de 

Languedoc,  son  objet ,  tom.  II ,  p.  ùyS- 
Moutier,  réserroir  au  canal  de  Briard 

DétaQ  d'un  accident ,  tom.  Il ,  p.  ai4. 
Muraille  romaine,  entre  le  golfe  Solway  et 

Tinmouth,  tom.  Il ,  p.  9a. 
Murray  (golfe  de  ),  sur  la  mer  du  Nord, 

où    embouche   le    Canal    Calédonien, 

tom. II,  p.  91. 
Murton  (lac).  Il  sert  de  garre  aux  Tais- 
seaux  qui  entrent  dans  le  Canal  Cdédo- 

Bien,  io3. 
Murton  (  écluses  accolées  de  ),  sur  le  Ca* 

nal  Calédonien,  99. 


Narbonnt  (  Canal  de  )  ;  ses  dimensioi^ 
Il  nécessite  le  bassin  de  Lampj ,  tom.  II , 
p.  261.  Détails  sur  les  pertes  d'eau  de 
ce  Canal ,  par  M.  Ducros ,  26j* 

Napigation  (  petite  }  établie  sur  le  Canal 
du  Grand-Trunck,  oo.  Ses  inconvéniens 
sur  une  grande' lî^e  nayigable,  48p« 
Adaptée  utilement  aux  communications 
secondaires^  48 1.  Son  application  aux 
rivières  embarraus^^  d^usines ,  48 1 . 

Neptune' s  stair^ase ,  1  io.  Voyez  Eêcalier 
de  Neptune. 

Ness  (  lac  d'Ecosse  )  ;  sa  longueur ,  tom.  II , 
p.  96.  Prolongation  de  son  niveau ,  99. 
Son  écluse  régulatrice.,  io3.  Ses  dimen- 
sions, difficultés  de  spn  mouillage,  io5. 


o 


Observations  comparatiyes  sur  les   deux 
principales   lignes  navigables  d^Angle* 


Galère  en  stationnement  sur  ce  lac  > 

Nns  (  la  ),  rivière  d'Ecosse,  qui  embouche 
dans  la  mer  du  Nord,  95.  Travaux  faits 
sur  cette  rivière,  io3.  Son  barrage, 
106. 

Tiiv9mai0  (  Canal  du  )  ^  ziolesur  ce  Canal^ 
.p. 35  Suppl. 

Nçrthwioh  (salines  de),  près  le  Caital 
du  Grand-Trunck  ;  profondeur  de  leurs 
différentes  couches,  leur  produit  par  va  ^ 
tom.  11^  p.a3. 

Notre  -  Dame  (  éduse  de  )  ,  Canal  de 
Briare;  sa  grande  élévation;  temps 
nécessaire  à    s(m    passage  ,  tom.  II  , 

f.  2XQ. 


terre  et  de  France ,  et  leur  influence  sur 
Ies7stèmedelanavigationintérieure^464. 


DES  MATIÈRES, 


Oich (lac d'Ecosse)^  son  élévation  au-dessus 
de  la  mer  du  Nord ,  96.  Prolongement  de 
son  niyeau,  99,  Son  creusement ,  au 
moyen  d'une  machine  à  draguer,  io8. 

Oich {V)f  rivière  de  la  haute  Ecosse  95. 
Travaux  faits  pour  le  Canal  Calédonien, 
107. 

Orbf  rivière  traversée  par  le  canal  de 
Languedoc ,  au  moyen  d'un  barirage  & 
poutrelles  mobiles  ,  p.  271.  Prompte 
réparation  d'un  accident  en  1783 ,  279. 

Orbiel,  (  rivière ,  prise  d'eau  ),  pont-â(p|^ 
duc.du  Canal  de  Languedoc ,  t.  II,  p.  a84. 

Orcade    (  îles  );  navigation  dangereuse^ 


77 

autour  de  ces  iles,  tome  II,  page  94, 
Orléans  (Canal  d')  ,  4i5.  Longueur  de  son 
bief  de  partage ,  ses  étangs;  rigole  de 
Courpalet,  son  peu  de  pente ,  4i4.  Son 
trajet.  Il  est  à  la  veille  d'être  abandonné 
£Eiute  d'eau  suffisante,  4i5.  Grand  en- 
caissement ,  4i6.Exemple  de  perte  d'eau 
par  les  filtrations.Petite  écluse  de  chasse 
insuffisante,   facilité  de  chasses  d'eau 
énergiques ,  4i 7.  Ce  qu41  a  coûté ,  4o8. 
Ourcq  (Canal  de  F  ),  tom.  II ,  p.  424. 
Oxford  (Canal  d')  \  ses  dimensions ,  ses  aou-' 
terrains,  39.  Stop^te ,  pont  -  aqueduc  ; 
son  prix ,  4o. 


PaddingUm  (Canal  de),branche  du  Canal 
de  Grande  Jonction,  tom.  II,  p.  45.  Ses 
dimensions;  bassin;  pompe  à  feu  pour 
fournir  de  l'eau  à  la  partie  supérieure  de 
Londres.  Paquebots,  leur  marche,  45. 

Pertes  cPsau,  note  détaillée  sur  celles  qu'é* 

prouvent  les  Gaifkux  par  les  filtrations, 
43  Suppl. 

.  P£cariMf(Canal  de) ,  sa  longueur,  ses  écluses 
tom.  II,  p.  437. 

Pilotis,  on  évite  leur  emploîpour  les  écluses 
de  Qachnaharry,  103. 

JP/ûi^7»o/ (M.), son  projet  pour  le  Canal  de 
Bourgogne,  tom.  n ,  p.394. 

Plan  incliné  du  Canal  du  duc  de  Bridge- 
water,  Um.  II, p.  1 1.  Plan  incliné d'Hay 
au  Canal  de  Shropshire,  tom.  II,  p.  i3i. 

Ponts  toumans  en  fer,  sur  le  Canal  Calé- 
donien, 111. 

Population  et  superficie  de  l'Angleterre , 
tome  II,  p.  175. 

Port  de  Londres,  ses  dimensions,  mouve- 
ment de  son  commerce  en  1800,  tom*  II, 
p.  5o. 

Pouce  d'eau ,  p.  43  de  l'Introduction. 


Poutrelles  mobiles ,  employées  pour  les 
écluses  ou  pertuîs  du  grand  Canal  de  la 
Chine,  p.  39  Suppl. 

Poutrelles  mobiles  (barrage à),  sur  la  ri- 
vière d'Orb,  391.  Effet  d'un  barrage  à 
poutrelles*  mobiles  et  sa  manoeuvre  pour 
les  chasses,  d'eau  les  plus  énergiques  sur 
le  Canal  de  Beaucaire.  Application  utile 
qu'on  en  peut  faire  343.  Pourrait  être 
employé  pour  la  traversée  d'une  grande 
rivière  telle  que  PAllier,  3o.  Voir  la  note 
page  43^du  Supplément. 

Poz«zo&(M.),dirigele  Canal  deBaucaire  et 
le  dessèchement  des  étangs  ,  tom.  II 
p.  338. 

Prony  (  M.  de  ),  inspecteur  général  des 
Ponts  et  Chaussées  >  et  directeur  de  l'E  - 
oole,  membre  de  l'Académie  des  Sciences . 
(Miligatîon  de  l'auteur  k  son  égard  , 
p.  i3  et  4i  de  l'Introd.  Note  de  lui  sur  le 
pouce  d'eau,  p.  43 ,  Introd.  Service  qu'il 
rend  au  Canal  de  Briaretom.  II,  3i4.  Ses 
calculs  sur  la  consommation  d'eau 
qu'exige  le  passage  des  écluses,  336. 

Puits  artésiens j  tœn.  II ,  p. 438. 
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TABLE  ALPHABÉTIQUE 


JSa^t^r  d'écluse  en  arc  renTerse ,  99.  Con- 
struction de  ce  genre  à  l'écluse  de 
Clachnaharrjy  io5. 
Recherches  sur  les  moyens  d'étaUir  en 
France  un  système  de  navigation  inté- 
rieure pareil  à  celulde  l'Angleterre,  476. 
Regemortes  (M.  de) ,  améliore  la  navigation 

duL Canal  d'Orléans ,  tom.  II,  p.  4 1 5. 
Régent  (Canal  du  ),  tom.  II,  p.  48.  Ses  di- 
mensions, beauté  de  ses  bassins,  48.  Il 
forme  un  troisième  point  de  communi- 
cation entre  la  ligne  navigable  qu'il  suit 
et  la  ville  de  Londres ,  49.  Cérémonies 
pour  l'ouverture  de  ce  Canal ,  i85.  Ali- 
menté par  des  eaux  tirées  du  Canal  de 
Paddington  et  par  des  réservoirs.  En- 
caissemens,  i85.  Souterrains,  portes  en 
fer  du  bassin  de  Lime-House.  Essai  jdes 
écluses  à  la  Congrève.  Ecluses  à  doubles 
sas  accoléslatéralement  ;  prix  du  Canal , 
•tom.  II,  p.  187. 

Rennie  (M.),  ingénieur  du  gouvernement 
britannique;  il  fut  chargé  des  travaux  du 
Canal  de  Crinan ,  tom,  II  ^  p.  7 7.  Il  adopte 
Je  projet  de  M,  Telibr.d  pour  le  Canal 
Calédonien,  97. 
Repudre  (aqueduc  de),  au  Canal  de  Lan-^ 

guedoc,  tom.  II,  p.  283. 
Résumé  des  observations  que  présentent  1^ 
Canaux  d'Ajagle^terre,  tom.  II,  p.  174. 
Développement  total  des  Canaux  navi- 
gables d'Angleterre.  Avances  faites  par 
le  gouvernement  anglais  à  différentes  en- 
treprises, tom.  Il ,  p.  1 74.  Développement 
des  Canaux  d'Ecosse,  tom.  II ,  p«  176.  Ca- 
naux qui  franchissent  la  chaîne  des  mon- 
tagnes qui  traverse  l'Angleterre ,  tom,  II , 
p.  1  j^.  Législation  des  Canaux  d'Angle- 


terre; délits  qualifiés  de  félonie;  exemp- 
tions de  taxes;  estimation  des* Canaux 
d'Angleterre;  division  en  actions;  entre-' 
pris  par  des  sociétés  particulières,tom!n, 
p.  1 7  7.  Canaux  défavorables  à  leurs  entre- 
,   preneurs,  et  pourquoi,  tcHn.  II,  p.  179. 
'Les  Canaux  de  petite  navigation  dans  la 
direction  delà  ligne  navigable  de  Londres 
.  à  Li  verpool  ;  les  raisons  qui  les  firent  ainsi 
^^l^lir;  embouchure  de  cette  ligne  navi- 
gable à  Londres,  tom.  II,  p.  180.  Avan- 
tages de  la  navigation  intérieure  pour 
Pagriculture,  tom.  II, p.  181.  Comparai- 
son avec  les  produits  d'agriculture  de  la 
France,  et  sa  superficie;  objections  que 
l'on  fît  d'abord  à  la  construction  des  Ca- 
naux d'Angleterre ,  tom.  II ,  p.  1 82. 
Richard  Arckwrightj  inventeur  des  ma- 
chines à  filer,  tom.  II ,  p.  i5. 
Riquet  (Pierre-Paul  ) ,  auteur  du  Canal  de 
Languedoc,  tom.  II,  p.  a48  et  suivantes.' 
Riquipal  (  souterrain  de  ) ,  au  Canal  de 
St-Quentin;  ses  dimensions,  t. II, p. a36. 
RivoUe  (écluse  de),  sa  disposition  au  Canal 

de  Briare,tom.II,p.aio. 
Rochedale  (Canal  de),  exemple  sur  l'illu- 
sion de  la  quantité  d'eau  nécessaire  k  alî*-  ^ 
menter  un  Canal;  ses  réservoirs,  tom.  II , 
p.  i58.  CalculdeM.Sutdiffe;  pompe  à'feu 
pour  faire  remonter  l'eau  d'un  réservoir 
dans  le  bief  supérieur;  dimensions  de 
deux  réservoirs;  défaut  d'eau  dans  les 
temps  de  sécheresse,  i38.    . 
Rogny  (écluse  à  sept  sas  accolés  de) ,  sa  com^ 
paraisonavec  l'Escalier  de  Neptune,  en 
Ecosse  ,110, 207.  Accident  en  1809,  et  sa' 
prompte  réparation,  210.  Hauteur  de  fe 
chute,  223. 
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Sain^FéréolQoi^m  de),  dimensions  de  son 
barrage  haut  de  loo' pieds;  comparai- 
son de  sa  capacité  a^ec  la  totalité  du  lit 
du  Canal  ;  description  de  ses  trois  ro- 
binets y  p.  854. 

Saint-Julien  (rigole  de),  estimée  produire 
1,700  pouces  d'eau,  et  qui  ne  donne  rien 
au  point  de  partage  du  Canal  du  Centre, 

«    tom.  II,p.  367. 

Saint  Louis  j  s'embarque  à  Aigues-Mortes, 
pour  la  Terre-&inte,  tom.  II ,  p.  334 

Saint-'Quentin  (  Canal  de  ),  tom.  II ,  p.  4a8. 
Projet  deM.Deyic,  4a8.  Discussion  sur 
sa  traversée  souterraine ,  43o.  Quantité 
d'eau  qui  l'alimente;  elle  est  insuffisante , 
434.  Nourelle  rigole  qui  amène  les  eaux 
de  l'Oise,  442. 

Saint-Privé  {T\^o\eAfi%  perd  plus  des  trois 
quarts  des  eaux  qu'elle  reçoit,  ao3.    • 

Seine  à  la  Seine  (Canal  de  la) ,  42 1 .  Se  com- 
pose du  Canal  St. -Denis  déjà  exécuté, 
et  du  Canal  dît  St. -Martin,  qui  va  de 
la  Yillette  au  bassin  de  l'Arsenal,  474. 
Prix  du  transport  par  le  Canal,  4a2.  Ses 
dimensions,  ses  écluses,  4a3.  Ce  qu'il  a 
coûté,  424.  F^,  le  Suppl. 


Sensée  (Canal  de  la),  son  idée  est  due  au 
maréchal  de  Vauban;  rectifié  et  exécuté 
par  M.  Cordier,  tom. II, p. 444 (3**). 

Shrewëbury {Caji?l  de),  son  but;  plan  in- 
cliné, tom.  II,  p.  129.  Manœuvre  des 
portes,  pont-aquéduc  en  fer ,  sa  descrip- 
tion, i3o. 

Shropshire  (Canal  de),  cours  de  ce  Canal  et 
ses  plans  inclinés,  machine  à  vapeur  ap- 
pliquée à  la  manœuvre  des  bateaux  sur  le 
plan  incliné  d'Uaj,  tom.  II,  p.  i3i.  Cé- 
lérité de  leur  inarche  sur  ce  plan  incliné; 
charge  des  bateaux ,  manœuvre  existante 
avant  l'établissement  de  ces  plans  incli- 
nés, aux  fonderies  de  Coolbrockdale;  ma- 
chine à  vapeur  pour  alimenter  le  Canal , 
i32.  Prix  de  ce  Canal,  1 33. 

Smeaton^  ingénieur  anglais,  mort  par  suite 
du  chagrin  de  la  mauvaise  issue  du  Canal 
de  Worcester  à  Birmingham,  tom.  II, 
p.  i4o. 

Stop-gateSj  portes  de  sûreté,  tom.  II ,  8. 

SiitcUffe  (M.),  ingénieur  anglais,  auteur 
d'un  traité  sur  les  Canaux  et  réservoirs, 
tom.  II,  p.  137. 


Tableau  des  Canaux  qui  composent  les 
45  embranchemens  qui  se  rattachent  à 
la  ligne  navigable  entre  Londres  et  Li- 
verpobl,  5%. 

Tableau  comparatif  Ae  divers  produits 
agricoles  de  la  France  et  de  l'Angle- 
terre ,49. 

Tableau  synoptique  des  102  Canaux  na- 
vigablça  de  l'Angleterre ,  i45. 


Tambours  de  fuite  sur  le  canal  de  Brîare; 
leursolidîté,  leurs  dimensions,  leur  ma- 
nœuvre ;  avantages  qui  en  résultent  pour 
les  bateaux,  économie  pour  les  portes 
d'écluses,  tom.  II, p.  208. 

TelfordÇM.  Thomas) ,  ingénieur  anglais,  vé- 
rifie l'emplacement  proposé  par  M.  Watt , 
pour  le  Canal  Calédonien,  tom.  Il,  p.  9^1. 
Augmente  ses  dimensions,  96.  premières 
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TABLE  ALPHABÉTIQtJE 


dispositions  qu'il  roulait  donner  aux 
écluses  y  98. 

Thàu  (étang de),  tomll,  jk  Jai. 

Tomnahurich  (colline  de  ),  sur  le  bord  du 
Canal  Calédonien,  io3. 

Torcy  f  rigole  de  ),^  son  déTelof^pement, 
tom.  II /p.  ZSS.  Réserroir,  ibicL  Ca- 
nal de  petite  nayigation  pour  établir 
une  communication  arec  les  établisse- 
mens  du  Mont-Cénis  et  du  Creuzot ,  386. 

Trent  et  Meney^  Toyes  Canal  du  Grand' 
Tnmck^tom.  II,  p,  17, 

TVion^zio»  (souterrain  de),  ses  dimensions,^ 
tom.  Il  ,p.  436.  Pertes  d'eau  qu'il  éproure. 

Tnmck  (Canal  du  Grand) ,  ou  Trent  et 
Mer8e7,tom.  II,  p.  17.  Sa  concession 
en  1 766  'j  sa  destination  ;  bief  de  partage^ 
18.  Ses  cinq  souterrains  ;  celui  de  Hare- 


Castle  n'a  que  g  pieds  de  large;  ma- 
noeuvre pour  sonpa88age,difiérente8  di- 
mensions du  Candi,  19.  Raison  de  om 
différences,  aa  Adoption  des  petites  di- 
mensions pour  les  Qmaox  adjaœns^ 
ai«  Ponts,  bassins  ,  ponts- aifnédiics, 
chemins  de  fer ,  aa.  Son  utiltté  pour 
les  établissemens  créés  par  suite  de 
sa  confection;  salines  de Nordiwieh,  aS^ 
Verrerie  de  MM.  Dowenport;  manufac- 
ture de  M.  Wedgewood,  a4.  Somme  le- 
vée par  actions  pour  la  confection  de  ce 
Canal;  grande  augmentation  qu'ont  su- 
bie ces  actions,  a5:  Les  propriétaires  des 
terres  par  lesquelles  il  doit  passer  les 
ofifrent  gratuitement. 
ZV^rrurps  yleur  culture,  leur  utilité,  470. 


Vauhan  (  le  maréchal  de  ).  Son  regret  dç 
ce  que  le  Canal  de  Languedoc  n'a  pas 
été  exécuté  sur  de  plus  grandes  dimen- 
sions ,  1 14.  Ce  qu'il  dit  au  sujet  du  Canal 
de  Languedoc ,  ^47.  Il  yisite  ce  Canal  ^ 

Watt  et  Bokon  (  MM .).  Leurs  manu&c- 
tures,  tom.  II,  p.  Z5, 

fVedgewood  (M.).  Manufacture  de  faïence, 
machines  à  Tapeur  qu'on  y  emploie  , 
t.  II ,  p.  24. 

fVUkinson  fut  le  premier  qui  employa  le 
charbon  de  terre  purifié ,  coah ,  tom.  II , 
p.  3i.  Il  imagina  les  souffleries  à  cy- 
lindres mues  parla  vapeur ,  3i.  Efficacité 
de  ces  moyens  à  Birmingham,  3i.  Ses 
beaux  établissemens  en  perdant  leur  pro- 
priétaire semblent  avoir  perdu  le  prin- 
cipe de  leur  çxistence,35. 

fforcester  et  Birmingham  (  Canal  de  )• 


w 


a6o.  n  fait  passer  sous  le  lit  du  Canal  54 
oourans  d'eau  fui  l'encombraient,  x&k/. 
Il  a  la  première  idée  du  Canal  de  la 
Sensée,  444 (3^) 


Concurrence  qu'il  établit, tom.  II,  p.  i38. 
Dimensionsdes  èduses,  5;  souterrains; 
garantit  les  actions  du  Canal  de  Droit- 
wich;  celles  du  Canal  de  Stourbridge, 
i4o.  Dépenses;  emprunts;  division  des 
actions  ;  baisse  du  prix  des  actions;  cau- 
ses de  cette  baisse  et  réflexions  qui  en 
résultent;  comparaison  avec  le  produit 
duC&naldeStafford  àWorcester,  i4o. 

TForsley^  bourg  où  se  trouvent  les  mines 
du  duc  de  Bridgerwatar ,  tom.  II ,  p.  a, 

•  Foursàooak,  i4.  Moulin  à  ^au  dont  la 
roue  a  33  pieds  de  diamètre,  i4. 


Zachiiriej  horloger,  inventeur  du  Canal  de       Givors;  sa  ruine,  tom.  II,  p.  35o. 


APPENDICE 

Relatif  à  quelques  faits  récents  et  à  des  améliorations. 

Canal  de  Briare.  —  En  parlant  du  Canal  de  Briare,  nous  avons 
cité  avec  éloge  divers  services  importans  rendus  à  ce  Canal  par 
M-  le  marquis  de  Brion ,  Fun  des  députés  ordinaires  de  la  Compagnie. 
Nous  devons  à  son  amitié  quelques  nouveaux  détails  sur  des  expé- 
riences intéressantes  qtfîl  vient  d'y  faire. 

La  Compagnie  avait  arrêté,  parmi  les  travaux  pour  Tannée  1821 ,  de 
reconstruire  les  piliers  d^une  écluse  de  Rogny  et  de  Técluse  du  Chesnoy.* 

Des  circonstances  imprévues  avaient  retardé  ces  travaux.  Pour  les 
accélérer  et  leur  donner  la  solidité  si  essentielle  à  ces  sortes  d'ouvrages , 
voici  comment  M.  de  Brion  les  fit  exécuter  :  les  pierres  de  revêtement 
d'un  très  bel  appareil  furent  taillées  avec  le  plus  grand  soin  ;  mais  comme 
il  y  avait  lieu  de  craindre  que  les  mortiers  n'eussent  pas  acquis  la  dureté 
nécessaire  (car  la  dernière  assise  ne  fut  posée  que  quatre  jours  avant 
qu'on  nnt  l'eau  dans  les  écluses)  ^  M.  de  Brion  fit  employer  le  mastic 
de  bitume.  U  observe  à  ce  sujet  qu'on  distingue  deux  sortes  de  bitume  :  le 
premier,  susceptible  d'un  grand  degré  de  fluidité  quand  il  est  mis  en 
fusion  par  la  chaleur,  et  qui,  avec  une  addition  de  térébenthine,  peut 
servir  à  divers  enduits,  qui  préservent  de  l'action  de  l'humidité;  le 
deuxième,  d'une  fusion  plus  difficile,  a  même  besoin  d'une  légère  addition 
du  premier ,  pour  ne  pas  brûler.  C'est  ce  dernier,  ou  mastic  de  bitume 
dur,  dont  on  doit  &ire  usage  pour  les  jointoiemens. 

On  va  voir  comment  M.  de  Brionle  fit  employer.  Aussitôt  que  les  cimens 

tant  du  corps  de  maçonnerie  que  des  pierres  de  revêtement  eurent  pris 

un  peu  de  consistance,  on  dégrada  extérieurement  les  joints  jusqu'à  la 

concurrence  de  3  centimètre^.  On  avait  préparé  des  couteaux  à  peu  près 

semblables  à  ceux  dont  se  servent  les  plombiers j  on  s'en  servit,  après 
Tom.  Il,  Auppl.  /  11 
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les  avoir  fait  rougir,  pour  opérer  la  dessication  des  cimens  compris 
dans  les  joints,  et  même  celle  des  pierres,  et  l'opération  fut  répétée  jus- 
qu'à ce  que  cette  dessication  fôt  complète. 

Pendant  ce  temps,  on  avait  converti ,  par  la  fusion,  en  une  espèce  de 
pâte  molle  le  mastic^  qui  devait  être  employé  ;  on  le  niit  sur  des  pa- 
lettes de  fer  chaudes ,  pour  empêcher  qu'il  ne  se  redurcît  trop  prompte 
ment,  et  pour  qu'il  pût  être  introduit  dans  les  jomts,  au  moyen  d'une 
espèce  de  spatule  un  peu  moins  épaisse  que  la  largeur  des  joints.  11  fut 
ainsi  comprimé  de  manière  à  rempUr  tous  les  interstices,  et  à  être  par- 
faitement adhérent  tant  au  ciment  qu'aux  pierres  mêmes. 

Quand  cette  opération  fut  finie,  et  que  le  .mastic  eut  acquis,  par  le 
refroidissement,  une  dureté  suffisante,  on  passa  sur  les  parties  exté- 
rieures un  fer  chaud  pour  ôter  les  bavures,  et  Êiire  en  sorte  que  le  mastic 
ne  débordât  pas  les  pierres  de  revêtement.* 

Par  ce  moyen,  les  piliers  reconstruits  ont  été  présentés  de  tout  acci- 
dent, et  l'on  put  mettre  l'eau  dans  les  écluses  le  lendemain  même  de  la 
confection  de  ce  travail ,  malgré  la  grande  célérité  qiie  les  circonstances 
y  avaient  Ëiit  apporter. 

Leur  solidité  n'est  surpassée  par  aucun  autre  travail  de  ce  genre,  et 
leur  paraît  même  supérieure. 

Par  suite  de  ses  recherches  pour  la  solidité  et  la  durée  des  construc- 
tions hydrauliques,  M.  de  Brion  pensa  qu'il  pourrait  trouver  dans  les  en- 
virons mémo  de  Briare  des  pierres  à  chaux  maigre  ou  hydrauliques , 
telles  que  celles  que  l'on  eo^loie  à  Paris ,  et  qu'on  y  Eut  venir  de  Se- 
nonche,  qui  en  est  à  ui^e  distance  dfe  5.1ieu,es. 

Il  avait  répété  les  expériences  de  M.  Yicat  pour  fabriquer  la  chaux 
hydraulique  factice  :  mais  la  cherté  de  ce  procédé  confirma  son  désir 
de  trouver  de  h  pierre  à  chaux  maigre  naturelle  ;  et  pendapt  deux 
mois  qu'il  passa  cetjte  année  à  Briare ,  conmie  député  de  la  Compagnie , 
^  a  découvert  5  carrières  de  cette  pierre  à  peu  de  distance  du  Canal  ;  lâ 
première  à  Mienne,  près  Cosnessur  laLoir^  ;  la  seconde  près  d'Ouzouer, 
èi  une  demi-lieue  du  Canal,  la  troisième  à  Saint-Martin,  à  une  lieue 
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de  Saint-Prité,  et  à  égaie  distance  de  Saint-Fargeau  ;  la  quatrième  à  Saint- 
Privé,  au  commencement  de  la  rigole  de  ce  fiom;  enfin  la  cinquième  à 
Chancevray,  à  une  lieue  des  éclusea  de  Rognyi 

M.  de  Brion  vient  encore  dé  faire  une  expérience  qui  prouve  l'utilité^ 
des  chasses  d'eau  à  Pembouchure  des  Canaux  dans  les  rivières,  et  dont 
nous  avons  fait  connaître  la  nécessité  et  la  fecili  té,  en  parlant  de  chacun  des 
Canaux  existans  en  France,  soit  qu'on  eût  recours  à  de  simples  coulisses 
ou  rainures  dans  le  musoir  des  portes  d'aval  de  l'écluse  d'embouchure 
pour  y  glisser  des  poutrelles  mobiles  de  sapin ,  que  l'on  soulève  à  volonté 
pour  opérer  les  chasses,  soit  que  l'on  construisit  à  l'extrémité  du  chenal 
des  piliers  propres  à  recevoir  cet  appareil ,  si  ce  chenal  se  trouvait 
avoir  une  certaine  étendue. 

Nous  avons  exposé,  page  an,  que  les  ensablemens  auxquels  l'em- 
bouchure dite  de  Rivotte,  du  Canal  de  Briare,  était  sujette  comme 
toutes  celles  qui  font  un  angle  aigu  avec  le  fleuve quiles  reçoit,  en  avaient 
déterminé  la  construction  d'une  autre  embouchure  à  Baraban ,  qui  est 
perpendiculaire  au  cours  du  fleuve.  M.  Brion ,  animé  du  désir  constant 
qu'a  la  Compagnie  de  ce  Canal  de  prévenir  tout  ce  qui  peut  être  favo- 
rable au  commerce  et  lui  éviter  des  inconvéniens ,  observa,  au  com- 
mencement  de  décembre  1821 ,  que  l'embouchure  de  Rivotte  se  trouvait 
ensablée,  et  que  l'endbouchure  de fiaraban, devenue  plus  difficile  dans  les 
hautes  eaux  qu'on  devait  attendre,  ne  pouvait  donnei§ passage  qu'à  60 
ou  70  bateaux  au  plps  par  jour,  et  qu'ainsi  elle  ne  pourrait  sufRre  au 
prompt  passage  de  plus  de  2000  bateaux,  qui  pouvaient  se  présenter 
aussitôt  que  les  eaux  se  trouveraient  su£5santes  en  Loire  et  dans  le 
Canal  du  Centre. 

Cette  observation  tenait  à  ce  que ,  depuis  le  mois  de  mai  de  celte 
année  (31821)  jusqu'à  la  fin  de  décembre,  la  Loire  n'ayant  point  eu  de 
crue  sensible  ,  très  peu  de  bateaux  avaient  pu  la  descendre,  et  un 
grand  nombre  de  bateaux  n'attendait  que  la  première  crue  ;  de  plus  le  * 
Canal  du  Centre,  vu  l'état  de  dégradation  où  le  laisse  le  Gouvernement, 
auquel  il  appartient,  arrêtait  plus  de  a,5oo  bateaux  sur  la  Saône,  faute 
d'eau  suffisante  pour  le  trajet  de  Châlons  à  la  Loire. 

\ 
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Pour  éviter  reocolnbremeAt  qifabe  si  grande  quantité  debateafox  poa-" 
vait  occasionner  en  arrivait  sinmltauânciit  au X^anal  de-Briara  ^  qui ,  sui^ 
vant  son  usage ,  avait  en  réserve  plus  d'eau  qu^il  n^en  fôllait  pour  lepassage 
de  5ooo  b^^eaox,  et  pour  prévenir  les  maUieiirs  que  leor  séjour  en' Loire 
pouvait  produire ,  vu  l'approche  des  grandes  eaux  et  de  la  saison  des  ge- 
lées ,  M»  de  Brion  résolut  d'employer  on  moyen  prompt  pour  déblayer 
une  partie  cjes  sables  qui  encombraient  f emboudiure  de  Rlvotte ,  la 
rendre  de  suite  praticable  à  la  navigsdoo,  et  la  fidre  concourir  ainsi 
avec  celle  de  Baraban  pour  le  service  de  Pentrée  du  Canal  (tout  moyen 
de  dragage  ordinaire  eût  été  dispendieux  et  trop  long). 

Il  fit  élever  à  l'extrénûté  des  levées  do  lioqoet  ou  chenal  d'^nbou* 
chure,  à  loo  toises  de  l'écluse  en  aval,  une  digue  en  saMe  de*  iS  pieds 
de  largeur  à  sa  base,  de  lo  pieds  de>  hauteur ,  et  de  a  pieds  d^épaisseur 
à  son  couronnement.  Il  supptimia  par  des  coulisses ,  et  momentanément, 
le  déversoir  de  Baraban;  et  Peau  surabondante  du  bief  servit  à  remplir 
la  partie  du  linquet  comprise  entre  Péclose  de  Rivot^  et  la  digue  dont 
il  vient  d'être  parlé  :  aooo  t(»ses  cubes  d'eau  j  (tarent  rassemblée  en; 
moins  de  deux  joure.  Alora  on  leva  en  entier  les  empellemens  de 
l'écluse,  pour  que  l'eau  surmontât  Fs^idement  là  digue,  et  en  opérât  la 
destruction  subite^  En  efifet ,  à  peu  près  dans  Pespace  de  cinq  minutes , 
elle  fut  renversée  par  l%npétaosité  da  ooorant  qm  s'établit ,  et  les  sables 
qui  s'étaient  accu||ulés  en  aval  de  Pemboncfaure,  à  phis  de  i5o  toises  de 
distance  de  Pentrée  du  linquet,  ftorent  entraînés  bien  avant  dans  le  grand 
courant  de  la  Loire. 

Il  résulte  de  cette  opération,  qui  n'a  coûté  que  34o  fi*.  ;  que  l'embou^ 
churede  Rivotte  est  devenue  facile  pour  le  passage  des  bateaux,  par  une 
faible  crue  de  deux  pieds; 

D'après  l'imperméabilité  de  cette  digue  si  peu  épaisse,  M.  de  Brion  a 
pensé  que  le  sable  quarta&eox  et  extrèmemcsit  ténu  de  la  Loire,  qui  est 
comparable  au  sable  le  phis  fin  de  la  mer,  pourrai  être  employé  au 
lieu,  du  frésil,  ou  poussière  de  charl>on  de  b<HS,  dont  nous  avons  vu 
auMI  avait  fait  le  premier  usage  au  Caooal  de  Briare,  et  dont  nous  avons 
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rapffelé  i'ei&ploi,  pour  étaneiier  ks  pertes' d'eaffll  par  k»  fitlralichid^  diins 
la  note  B  du  SupplémeâCy  ^' leur  est  relaûvei 

Nous'  atroflé  &àt  obsérfer  dans  ôèttè  mêtne  notô  l'enkplot  que'  Fon 
disait  en  Angleterre  duiàiélafDge  èd  sable  aycie  la  terre  glaise  pour  les 
eorrbis  destinés  à  empêoher  les  filtratidàs. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  confirme  la  bonne  idée  qifoii  doit  avoir 
de  ce  moyen« 

Jonction  de  la  ligne  navigable  du  CancU  de  Languedoc  apec  c^lle 
du  nord  au  midi.  —  tTne  loi  da  hioîs  de  |uin  i8ai  vient  d'ordonner 

« 

la  restauration  et  le  recreusement  du  Canal  des  étangs,  ainsi  que  la 
construction  d'un  Canal  latéral  à  l'étang  de  MauguiO|  dont  nous  avions 
fait  connaître  la  nécessité  (page  Ssi). 

On  y  a  joint  un  embranchement  de  communication  pour  le  Canal 
de  Lunel ,  qui  sans  cela  se  fut  trouvé  paralysé. 

Ces  Canaux  étant  de  niveau,  et  les  travaux  à  exécuter  ne  présentant 
aucun  ouvrage  d'art  difficile,  le  Gouvernement  s'est  .trouvé  maître  de 
choisir  le  mode  de  concession. 

Elle  a  été  Umitée  à  un  maximum  de  45  années,  et  devait  être  adjugée 
au  rabais  de  cette  durée,  et  en  ouiré  à  là  charge  de  payer  dans  4  années 
une  somme  dé  1,750,006  fir.  montant'  des  démdy  ou  de  se  charger  de 
l'exécution  des  travaux.  Bf.  lè  Dîrècteur'geuérail  des  Ponts  et  Chaussées 
fut  autorisé  à  adjuger  à  ces  condidoos,  et' au  rabais  pour  la  durée  de  la 
conceœiod; 

L'exemple  de  la  constnictton  do  Canal  latèt^al  àTé^ng  dé  Mailguio,  et  le 
bon  état  dh  Canal  de^  étangs,  né  péuVëtit'iiiah()ùer  de  déterminer  Tentre- 
prlMd^att  Cattèdlattâi^âi  àfé(àng'de"tliâù,qdi  ne  présente  pas  plUsde  diffi- 
cultés; et^cctounètioui^ratoilét'olièei^é,  dette  sérié  d'améliorations  dans  la 
principale  isstie de fal^ënatfgàblédti' Canal  dé  Languedoc,  et  sa  jonc- 
tion aveclftgrandéii^e^d  noM'aù-ixfi^jdbitdôniië^àlanavigatioti  une 
activité  qui- portiSttôà^edtKtrttiiré  lé  Gafiàl' de  Toulouse  à  AToiséac ,  en 
pessantpàr  AfoniaKibàâ.  Oii  a  vâ^pâgë  Sa»,  PMUicé^ ces CanàuïpoUr 
la  ligne  navigable ,  et  même  pour  des  entreprises  particuHères. 
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Canal  du  Centre.  —  Depuis  la  reconnaissance  qaenoiis  fîmes  de  ce 

a 

Canal,  on  a  été  obligé  d'abandonner  la  rigolé  deMarigny ,  parce  que  son 
produit  dans  le  bief  de  partage  était  presque  nul ,  quoiqu'on  eut  estimé 
qu'elle  devait  donner  3,54l6  pouces  di'éau  (p.  3.67).  Pour  y  suppléer  y  ofl 
a  rétabli  la  prise  d'eau  de  Saint-Gelin,  dont  nous  avions  regretté  i'abdn-> 
don  (page  369). 

On  vient  de  rebausser  de  quatre  mètres  la  chaussée  deTélang  Ber- 
thaud,  et  d'un  mètre  dix  centimètres  la  chatissée  de  l'étang  le  Duc.  Le 
premier  doit  ccfitenir  ainsi  5oo,ooo  mètres  cubes  d'eau  dé  plus,  et  le 
dernier  100,000, 

On  projette  de  relever  de  quatre  mètres  la  chaussée  du  grand  réser- 
voir de  Torcy ,  ce  qui  lui  ferait  tenir  un  million  de  mètres  cubes  d^eau 
de  plus. 

Mais  le  moyen  le  plus  efficace  pour  alimenter  le  bief  de  partage  serait 
la  formation  d'un  grand  réservoir,  dont  nous  avons  déjà  parlé ,  en  barrant 
la  gorge  du  vallon  du  Creuzot,  à  peu  de  distance  de  la  petite  église  de 
Torcy. 

On  travaille  aussi  à  Ëiire  entrer  dans  le  Canal  la  petite  rivière  de  la 
Cozanne ,  au  moyen  d'un  aqueduc  qui  passerait  au-dessus  de  la  d'Heune , 
en  amont  du  bief  de  Vèrlampieirc,  où  se  font  les  plus  grandes  pertes 
d'eau  sur  une  longueur  d'environ  une  lieue. 

Enfin,  on  évalue  à  1,300,000  fr.  les  dépenses  qui  seraient  nécessaires 
pour  mettre  le  Canal  du  Centre  dans  l'état  où  il  devrait  être  pour  la  navi- 
gation à  laquelle  il  est  destiné.  L'État  retirerait  en  quatre  ou  cinq  ans , 
en  excédant  de  produit,  ce  qu'il  y  aurait  consacré,  et  il  gagnerait  de  plus 
*  ce  qu'une  telle  amélioration,  dans  une  grande  ligne  navigable  si  impor- 
tante, lui  vaudrait  d'économie  pour  l'entretien  des  grandes  routes. 

Il  a  été  établi  une  pépinière  à  Çhagny,  et  il  a  été  planté  environ 
5o,ooo  pieds  d'arbres  dans  ces  dernières  années,  saqs  qu'on  ait  dépensé 
plus  de  52,000  fr. ,  année  conimune,  pour  les  planjtations  qui  ont  été  con- 
fiées aux  éclusiers. 
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Chaque  édasier  a  une  petite  pépinière  de  Fessence  plantée  dans  sa 
division ,  pour  y  feire  les  remplacemens  nécessaires. 

On  a  planté  6,000  saules,  de  Châlons  à  Saint-Léger,  à  la  base  des 
talus  extérieurs,  et  tous  les  C5ontre-bas  ont  été  plantés  en  ramille  de 
saules.  Ces  soins  sont  particulièrement  dus  à  M.  Delille ,  conservateur 
actuel  du  CanaL  # 

Nou^avons  eu  à  remarquer,  en  parlant  de  divers  Canaux,  et  notam- 
ment du  Canal  de  Briare,  les  soins  qu'on  y  donnait  aux  plantations; 
c'est  à  la  fois  un  embellissement  et  une  utilité  de  plus  pour  les  Canaux. 

Parmi  les  espèces  d'arbres  qui  peuvent  figurer  dans  ces  plantations , 
on  doit  distinguer  le  méiose ,  qui  croit  si  favorablement  dans  les  terrains 
frais,  et  dont  le  bois  a  été  reconnu  préférable  au  chêne  pour  les  portes 
des  écluses,  comme  on  l'a  vu  au  Canal  de  Languedoc;  les  osiers  pour 
les  plantations  de  talus ,  dont  *  on  a  vu  l'exemple  au  Canal  de  Saint- 
Quentin. 

Nous  citerons  encore  la  variété  d'orme  à  large  feuille ,  désignée  par  les 
pépiniéristes  sous  le  nom  d'orme  géant  :  la  promptitude  et  la  beauté  de  sa 
végétation  dans  les  terrains  frais  suffisent  pour  rendre  sa  culture  utile  ; 
mais  la  vigueur  de  ses  jeunes  pousses ,  et  la  grandeur  de  ses  feuilles , 
qui  ont  communément  6  pouces  de  long  sur  4  de  large,  présentent  un 
grand  avantage  pour  la  nourriture  des  bestiaux;  nous  avons  reconnu  par 
expérience  que  cette  nourriture  était  la  meilleure  de  toutes  pour  l'hiver- 
nage des  brebis,  mérinos,  pertières,  soit  en  les  bottant  tous  les  trois  ans , 
comme  les  saules,  soit  en  les  cultivant  en  rachées  régulièrement  espacées 
comme  les  osiers,  alors  ils  rendent  plus,  pour  la  nourriture,  qu'une  quan- 
tité égale  de  terrain  en  bonne  luzerne,  dans  le  pays  où  on  la  cultive. 

Il  est  à  observer  que  cette  espèce ,  en  écusson  près  de  terre  n'étant 
qu'une  variété,  doit  être  gre£fêe. 

Nous  avions  omis,  en  parlant  du  Canal  da  Centre,  de  citer  l'emploi 
qu'on  y  faisait,  en  guise  de  po22olane,  de  scories  pulvérisées  avec  soin, 
qui  provenaient  dé  l'ancienne  verrerie  de  Saint-Brain ,  qui  a  été  dban- 
donnée. 
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Où  tu^MnH  celte  poofwiére  de  scories  dans  de  la  chaux  Tiye,  dans  des 
i^dKM^s  pi/rUMtifo  (car  il  fallait  remployer  au  moment  m^ne)^  romnrier,  eo 
la  mêlant  avec  soin^  formait  uo  mortier  avec  lequel  il  garnissait  tous  les 
iaintoiemens ,  en  Tintroduisant  et  le  comprimant  avec  une  espèce  de 
«patiile  de  fer  chaud. 

Lorsque  le  jointoiement  se  trouvait  complètement  garni,  on  po- 
lissait en  quelque  sorte  sa  partie  extérieure,  au  moyen  d'un  fer  chaud 
préparé  à  cet  efTct;  cette  dessication  complète  et  subite  donnait  à  cette 
espèce  de  ciment  une  dureté  que  rien  n'altérait  «  et  que  nous  avons 
reconnue  comparable  à  celle  du  ciment  de.  pozzolane,  sur  Je  Canal  de 
Languedoc* 

Canal  de  la  Seine  à  la  Seine^  ou  de  àflint-Denis  et  de  Saint-^artîn. 
—L'ouverture  du  Canal  de  Saint-Denis  ^  duquel  nous  ayons  parlé 
page  431 9  a  été  &ite  avec  la  plus  grande  solennité,  le  3  mai  i8si,  à  l'oc- 
casion du  baptême  de  Monseigneur  le  duc  de  Bedeaux,  en  présence 
des  princes  et  princesses  de  la  &mille  royale,  et  des  autorités  consti- 
tuées du  département  et  de  la  ville  de  Paris,.  De  grands  bateaux,  venant 

>  I  « 

de  Rouen  et  du  Canal  de  Saint-Quentin  ^  sont  montés  à  charge  au  bas- 
sin de  la  Villette/  sur  lequel  des  gondoles  ornées  et  p^^voisées  ont;  reçu 
le  cortège  qui  tonnait  la  cérémonie,  et  ont  ensuit)^  descendu  les  écluses. 

Nous  ajouterons  à  ce  que  nous  avono  dit  dç  ce  Canal  que  M.  Devilliers 
du  Tçragc,  ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  chargé  de  sa  construction, 
u  laquelle  il  a  apporté  des  soins  et  des  talens  remarquables,  a  (ait  éta- 
blir en  tôle  les  vcntclles  des  portes,  pour  le  passage  de  l'eau  dans,  les 
écluscH.  Ces  vcntclles  de  tôle  se  lèvent  au  moyen  de  crics  d^ns  un 
(iiAssis  de  fer  qui  doit  contribuer  à  maintenir  la  solidité  du  ventail.  II 
n  iiiit  aussi  établir  en  fonte  les  cabestans  destinés  à  la  manœuvre  des 
portes  )  sans  y  trouver  plus  de  dépense  que  s'ils  étaient  en  bois  ;  ce  qui 
assure  une  économie  intéressante. 

Pour  la  manœuvre  des  portes,  il  a  feit  adapter,  à  l'extrémité  supé- 
rieure de  chaque  ventail,  une  perche  à  chacune  des  extrémités  de  la- 
((uollc  tient  une  corde  qui  se  roule  et  se  déroule  sur  le  cabestan,  et  pro- 
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cure  ainsi  à  Yolonlé  à  la  perche  on  mouvement  de  pa  et  vient  qui  fait 
ouvrir  ou  fermer  la  porte  par  la  simple  manœuvre  du  cabestan. 

Le  Canal  de  fiaint-Martin,  dont  nous  avons  parlé  comme  en  projet, 
(page  4a5  et  suivantes) ,  vient  d'-être  adjugé  par  la  ville  de  Paris ,  comme 
y  étâût  autorisée  par  une  loi  du  mois  de  juin  18s  1.  L'adjudication  des  tra- 
vaux a  été  faite  moyennant  la  somme  de  5,4oo,ooo  fr. ,  qui  doit  être 
payée  à  fur  et  à  mesure  de  la  confection  des  ouvrages,  et  les  adjudica- 
taires auront  la  jouissance  du  péage  pendant  99  ans,  à  la  charge  d'entre- 
tenir le  Canal,  et  de  le  rendre,  â  cette  époque,  dans  le  meilleur  état. 

La  ville  de  Paris  doit»  en  outre,  payer  1^  indemnités  des  terrains ,  qui 
sont  évaluées  1,9900^000  fr.  Pour  jsatis&ine  à  ces  dépenses ,  le  conseil 
municipal  a  été  autorisé  à  créer  ^oo^ooo  fr.  de  rentes ,  avec  un  fond 
d'amortissement 

CetteadjudicatioB  a  été  Ëdt«  en  considérant  que  le  Canal  deSaint^Martin 
n'ayant  qu'un  faible  développement,  et  devant  être  assis  sur  un  terrain 
qui  ne  présente  pas  de  ^grandes  difficultés^  son  exécution  n'offrait  point 
de  chances  imprévues  et  susceptibles  de  mécompte,  ce  qui  pouvait  faire 
admettre  le  mode  d'un  marché  à  forfiuL  Nous  avons  exposé  (page  4i24) 
l'utilité  de  ce  Canal  pour  la  ville  de  Paris  et  la  grande  JUgne  navigable  du 
nord  au  midi,  et  nous  avons  renotai'qué,  k  ce  sujet,  que,  réuni  au  Canal 
de  Saint-Deni9,  il  produirai!  le  même  efi&t-  pour  cette  ville,  que  Je  Canal 
du  Régent  pour  Londres. 

L'activité  que  doit  avoir  cette  ligne  navigable  ne  peut maxtqiier  d'aug- 
menter les  produits  du  Canal  de  Saint-M^u-tin ,  qui^  au  surplus,  n'ont  été 
comptés  qu'en  dernière  lij^e  des.moti&  qui  le  faisaient  entreprendre; 
car  dans  l'état  actuel  des  choses^  em  y  appUquant  des  calculs  lanalogues 
h  ceux  qui  ont  été  fiiits  pour  le  Canal  de  Saint -Denis  (page  4a9},  et  en 
comptant  environ  1000  bateaux  passant  par  ce  Canal,  dont  les  deux 
tiers  pour  la  descente,  il  ne  donnerait  au  commerce  qu't^Qe  économie 
réelle  d'environ  3ao,qoo  fr.,  etSr^t  produirait  en  péage  qu'environ 
aao,ooo  fr.j  mais  il  évitera  tous  les  dangers  et  le  temps  qu'entndbe  le 
passage  des  ponts  de  Paris. 

Tpme  JI.  SappL  la 
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Les  écluses  de  ce  Canal  ont  les  mêmes  dimensions  que  le  Canal  de 
Saint-Benis;  son  développement  est  de  3)9oo  mètres;  sa  pente  totale 
est  de  35  mètres,  rachetée  par  dix  écluses,  non  compris  Fécluse  de  garde, 
dans  la  gare  de  TArsenal,  où  il  s^embouche  après  avoir  pris,  en  partant 
du  bassin  de  la|  Yillette,  la  direction  entre  l'Hôpital  Sai&t*Louis  et  le  bou- 
levard extérieur  dont  nous  avons  parlé.  Les  devis  de  ce  Canal  montaient 
à  5,377,â4o  fr.  Les  écluses  y  étaient  évaluées  i5o,ooo  fr.  Les  devis  de  la 
gare  étaient  de  5,061,698  fr.;  y  compris .  684,678  fr.  pour  l'écluse  de 
garde ,  et  non  compris  les  indemnités  de  terrains  dont  la  Ville  est  chargéie: 

Canal  de  Monsieur.  —  Une  loi  du  5^  août  dernier  (18a  1)  ayant  va- 
lidé un  traité  pour  la  confection  de  ce  Canal,  dont  poiis  devons  parler 
phis  amplement  dans  le  volume  suivant ,  nous  croyons  devoir  en  expo- 
i  ser  ici  les  principaux  détails. 

Ce  Canal  commence  au-dessous  de  Dôle,  dans  la  Saône,  et  se  ter- 

■  *  * 

raine  à  Strasbourg,  dans  le  Rhin  :  il  a  un  embranchement  qui  çommu-- 
nique  à  Bâle;  il  a  3si,o8d  mètres  de  longueur.  On  y  compte  i56  écluses; 
on  y  a  déjà  dépensé  11,000,000  fr.  Son  projet  date  de  1773,  et  appartient 
à  M.  de  la  Chiche ,  ingénieur  militaire.  Depuis,  M.  Bertrand ,  ingénieur 
des  Ponts  et  Chaussées ,  fut  nommé  pour  en  iaire  les  plans  et  nivelle- 
mens.  On  recommença  à  s'eii  occuper  esx  1791,  mais  les  temps  qui  sui- 
virent  cette  époque  s'opposèrent  aux  travaux.  Ce*  Canal  fut  définitive- 
ment adopté,  en  juin  i8oa,  et  en  février  i8o4.  M.  Liard  inspecteur  des 
Ponts  et  Chaussées,  en  dirige  les  travaux  avec  le  talent  le  plus  distingué» 

La  navigation  est  ouverte,  depuis  un  an,  de  Besançon  jusqu'à  Dôle,  et 
le  Canal,  dans  ce  trajet,  traverse  une  percée  souterraine  dans  on  ro* 
cher ,  et  fait  beaucoup  de  rentrées  dans  le  Doubs. 

On  n'a  point  encore  décidé  si ,  comme  Je  proposent  les  ingénieurs  des 
Ponts  et  Chaussées  îl  traversera,  par  une  percée  souterraine ,  le  rocher 
sur  lequel  est  située  la  citadelle  de  Besançon,  ou  s'il  fera  le  tour  de  la 
ville,  suivant  le  plan  des  ingénieurs  militaires,  et  comme  le  deniandent  les 
autorités  municipales. 
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La  loi  précitée  a  admis  un  traité  avec  une  compagnie  de  capitalistes, 
qui  fournira  10,000,000  fr. ,  montant  de  l'évaluation  des  travaux  restans 
a  faire  pour  ce  Canal,  qqe  le  Gouvernement  s'oblige  à  terminer  en  6  ans  ;  en 
cas  de  retard,  il  ctoit  payer  un  pour  cent  la  première  année,  et  2  pour  cent 
chacune  des  autres,  par  forme  d'indemnité  en^sus  de  l'intérêt  de  6  pour  cent 
En  cas  d'insufiBisancedes  fonds  versés,  il  s'oblige  aussi  à  payer  ce  qui  excé- 
dera les  10,000,000  fournis  par  la  compagnie  pour  l'achèvement  des  tra- 
vaux. A  dater  de  l'époque  où  le  Canal  sera  complètement  navigable, 
tous  les  produits  en  seront  exclusivement  appliqués  au  service  des  inté- 
rêts ^t  à  l'amortissement  du  capital;  si  les  produits  ne  montaient  pas  à 
8oQ,ooo  fr.,  l'état  fournirait  le  complément  de  cette  somme  aux  capita- 
listes. Après  l'amortissement  du  capital  des  10,000,000,  les  produits  du 
Canal  seront  partagés  également  entre  PEtat  et  là  compagnie,  pendant 
les.  99  années  qui  suivront  la  confection  des  travaux. 

Far  sa  confection,  ce  Canal  ouvrira  deux  grandes  lignes  navigables, 
l'une  entre  le  Rhm  et  la  Méditerranée,  l'autre  entre  le  Bhin  et  TOcéan 
ailanti^e,  par  les  boucheis  de  la  Loire.  Ces  deux  grandes  lignes  navi- 
gables présentent  d'autant  plus  d'importance,  qu'on  s'occupe  actuelle- 
ment jde  la  joiictiojQ  du  Rhin  au  Danid)e. 

Ces  con^dérations  doivent  influer  sur  la  constractTôn  du  Canal  latéral 
à  la  Loire,  dçnt  nous^vo^sTiarl  ë,  et  qui  doit  confectionner  la  ligne 
navigable  du  Rhin  à  l'Océan,  et  ensuite  sur.  le  Canal  latéral  au  Rhône, 
qui,  par  l'activité  qu'aurait  alors  la  navigation,  pourrait  présenter  des 
chances  d'un  revenu  proportionné  à  ses  dépenses. 

Canal  du  duc  d^Angoulême  ou  de  la  Somme.  —  En  vertu  d'une  loi 
en  date  du  5  août  i^ai ,  il  a  été  aussi  fait  un  traité  pour  lançons  traction 
du  Canal  du  duc  d'Angoutême  ou  de  la  Somme ,  dont  nous  allons ,  par 
cette  raison,  exposer  les  principaux  détails. 

Ce  Canal  doit  &ire  suite  au  Canal  de  Saint-Quentin ,  se  diriger  latéra- 
lement aa  cours  de  la  Somme,  aboutir  à  Saint-Vallery,  après  un  déve- 
loppement de  149,710  mètres.  Il  joint  aux  avantages  ordinaires  d'une 
navigation  assurée,  celui  d'assainir  et  liyrj&r  à  l'agriculture  Une  grande 
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élendaede  pajs.  Après  la  confection  da  Canal  des  ArdenneSi  dont  nons 
allons  parler ,  il  se  troorera  établir  arec  ce  dernier  une  communication 
entre  la  Meuse  et  la  Manche.  On  y  avait  déjà  dépensé  5,000^000  fir.  ;  le 
surplus  des  travaux  nécessaires  à  sa  confection  était  estimé  6,600,000  fr. 
II. a  été  Élit  un  traité  avec  M.  Sartoris,  banquier,  dont  le  crédit,  que 
M.  le  directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées  a  quali^  ^européen, 
présente  toute»  les  garanties.  Le  Grouvemement  s'oblige  à  terminer  les 
travaux  dans  le  délai  de  six  ans  et  trois  mois.  La  compagnie  fournit,  à  fur 
et  à  mesure  des  travaux,  6,6oo,ooofr«,à  Tintérét  de6pour  cent,  avec  une 
primtf  d'un  demi  pour  Cent,  à  paitir  de  la  confection  des  travaux.  L'amor* 
tîssement  doit  s'efifectuer  par  un  paiement  annuel  d'un  pour  cent  sur  le 
capital  emprunté ,  après  cette  confection  ;  lorsque  les  produits  excéderont 
les  prélèveméns  à  payer  anudellement  à  la  compagnie,  cet  excédant  sera 
aussi  affecté  a  l'amortissement;  mais  élly  avâitinsufifeàn'ce  dans  les  pro- 
duits du  Cîtfial  pour  pourvoir  à  ces  diverses  dépenses,  le  Gouvernement 
s'engage  à  y  suppléer  par  des  sommes  complémentaires.  La  compagnie  for- 
mera une  société  anonyme  qui  aura  la  feculté  d'émettre  des  actions  né- 
gociables. L'acte  de  cette  société  sera  soumis  à  l'approbation  du  Roi,  et  un 
commissaire  du  Roi  en  surveillera  l'exécution.  La  compagnie  est  autorisée 
à  employer  un  iugonienr  en  chef  dont  le  choix  sera  soumis  à  l'appro- 
bation du  directeur  général,  pour  preitdffo  connaissance  par  elle-même 
de  tous  les  objets  de  l'entreprise  :  elle  sera  admise  à  £dre  toutes  les  ré- 
clamations et  observations  qu'elle  jugera  convenables.  Elle  aura  la  &« 
culte  d'exécuter,  à  ses  frais  ^  les  travaux,  s'il  ne  se  feit  point  d'offire  au 
rdbais  d'un  vipgliême,  au  moins ^  par  un  autre  soumissionnaire.  A  par- 
tir de  l'époque  où  la  compagnie  sera  remboursée,  les  produits  se  parta-^ 
geront  par  moitié  entre  le  Gouvernement  et  elle  pendant  5o  ans. 

Canal  des  Ardennes.-^C^  Canal  j(Hnt  l'Aisne,  en  partant  de  Neu- 
châtel,  avec  la  Meuse,  en  y  aboutissant  un  peu  au-dessouà  de  la  rivière 
de  Bar,  qui  sera  redressée  et  canalisée  sur  une  partie  de  sa  longueur. 
De  Neufchâtel  à  Château- Porcien,  on  doit  suivre  le  cours  de  l'Aisne; 
de  Château-Porcien  à  Semuy,  on  doit  suivre  un  Canal  latéral.  Les  tra- 
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vaux  doivent  comprendre  Pamélioration  de  la  navigation  de  T Aisne  jus^ 
qu'à  8on  embouchure  dans  l'Oise,  dont  la  navigation  doit  être  perfec- 
tionnée, et  qui  communique  avec  la  Somme. 

Il  résultera  de  l'ensemble  de  ces  travaux,  ainsi  que  nous  venons  de  le 
dire  en  parlant  du  Canal  du  duc  d'Angpulême,  une  ligne  de  jonction 
entre  le  port  de  Saint-Vallery  et  la  Meuse* 

Ce  Canal  apportera ,  dans  les  pays  qu'il  traverse,  les  produits  delà  vallée 
inférieure  delà  Meuse ^  qui,  faute  de  débouchés  vers  la  France^  s'écou- 
laient tous  vers  l'étranger.  On  peut  citer,  entr'aatres,  les  ardoises  de 
Fumay,  les  meilleures  que  Ton  connaisse  en  France,  et  qui  pourront 
remplacer ,  dans  la  Picardie  et  dans  la  Champagne ,  le  chaume  qui 
couvre  presque  toutes  les  habitations,  et  donne  lieu  à  tant  d'incendies 
funestes. 

Il  suffît  d'un  exemple  pour  prouver  son  utilité  :  il  nous  amènera  direc- 
tement, par  notre  intérieur,  les  bois  de  constructioji  tirés  des  Vosges,  et 
qui,  jusqu'à  présent,,  étaient  obligés  de  descendre  toute  la  Meuse  jusque 
dans  les  ports  des  Pays-Sas ,  pour  rentrer  en  France  par  nos  ports.  Il 
a  été  ihit,  avec  M.  Sartoris^  pour  ce  Canal,  un  traité  pareil  à  celui  que 
nous  venons  dPénoncer  pour  le  Canal  du  duc  d'Angouléme,  à  l'excep- 
tion que  la  prime  d'un  demi  pour  cent ,  payable  jàpa^^l*"  de  la  confection 
des  travaux,  est  portée  ici  à  «n-pour  cent.  Cette  dififêrenceest  motivée 
sur  ce  que  le  Gouvernement  avait  déjà  fait  des  dépenses  pour  le  Canal 
du  duc  d'Angouléme,  et  n'en  avait  &it  aucune  pour  le  Canal  des  Ar- 
dennes. 

Observations  sur  les  divers  modes  de  traités  pour  les  Canaux — 
Les  modes  de  traités  dont  nous  venons  de  parler  donnent  lieu  aux  ob- 
servations suivantes  :  lorsqu'il  ne  s'agit  que  de  travaux  ordinaires  et  qui 
ne  présentent  aucun  ouvrage  d'art  dont  le  dé&ut  de  soins  et  de  tdiens 
compromettent  la  solidité,  on  peut  employer  l'adjudication  pure  et  simple, 
conune  on  l'a  fait  pour  le  Canal  latéral  à  l'étang  de  Mauguio. 

Lorsqu'il  se  trouve  des  ouvrages  d'art  d'une  nature  fecile,  et  qui  ne 
présentent  dans  leur  exécution  ni  la  crainte  des  acddens,  ni  la  chance 
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des  forts  mécomptes ,  on  \)eut  suivre^le  mode  de  traité  fait  par  la  Ville 
de  Paris,  polir  le  Canal  de  Saint-Martin.  ^ 

Mais  en  se  rendant  bien  compte  d^s  résultats  réels,  on  voit  que  ce 
dernier  mode  de  traité,  d'ailleurs  peu  praticable  pour  PÉtat,  qui  doit 
éviter  les  émissions  de  rentes  ,  lui  serait  plus  onéreux  que  les  traités 
faits  avec  M.  Sartoris ,  dont  nous  venons  de  parler. 

Effectivement,  par  un  traité  tel  que  celui  qui  a  été  réalisé  pour  le  Csuia  I 
de  Sit.-Martin  ,rÉtat  resterait  sans  aucune  jouissance  ni  indemnité  pen-^ 
dant  99  ans,  pour  raison  d'uncapital  dont  il  aurait  payé  l'intérêt  et  l'amor- 
tissement; dans  un  traité  tel  que  celui  fait  avec  M.  Sartoris ,  les  produits 
résultans  d'un  capital  fourni  par  la  compagnie  et  dont  £Etat  n'a  payé  que 
momentanément  les  intérêts,  concourent  à  l'amortissement  de  ce  capital; 
lorsqu'il  est  effectué ,  le  Gouvernement  partage  les  produits,  et  il  jouit 
de  leur  totalité  au  bout  d'un  temps  déterminé,  sans  avoir  déboursé  le 
capital  qui  les  a  créés. 

Nous  parlons  plus  particulièrement  du  traité  feit  avec  M.  Sartoris,pai^ce 
qu'il  a  l'avantage  essentiel  de'  feiire  concourir  la  surveillance  et  l'intérêt 
particulier  delà  Compagnie, au  plan,  à  l'exécution des-travaux, ainsi  qu'à 
leur  bon  entretien  ;  et  la  formation  d'une  compagnie  anonyme  qui  doit 
résulter  de  ce  traité,  remplit  la  condition  si  désirable ,  de  rattacher  le  plus 
grand  nombre  possible  d'intérêts  partîaulîârs  à  l'intérêt  général 

Sous  ce  dernier  rapport,  qu'on  peut  regarder  comme  très  important 
pour  le  système  de  la  navigation  intérieure,  il  paraîtrait  désirable  que 
l'époque  où  l'État  jouirait  de  la  totalité  des  produits  d'un  capital  qu'il 
n'aurait  pas  déboursé ,  fut  fixée  à  99  ans ,  et  que  les  discussions  sur  le  plus 
ou  moins  d'avantages  à  établir  pour  déterminer  |es  capitalistes  por«- 
tassent  sur  les  autres*  conditions.  (Voir  page  497  et  suivantes.) 

Nous  terminerons  cet  Appendice  par  quelques  observations,  sur 
l'utilité  de  l'eipploi  du  barrage  à  poutrelles  mobiles,  pour  des  améliora^ 
tions  désirables  pour  tous  les  Canaux  de  navigation. 

Barrages  à  poutrelles  mobiles-  —  Nous  avons  vu  les  barrages  de 
ce  genre  servir,  dès  l'enfance  de  l'art,  à  la  navigation  intérieure,  pour 
former  les  retenues  d'eau  et  les  pertuis  qui  passaient  d'un  niveau  i} 
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UD  autre.  Nous  avons  cité  particulièrement  pour  leur  emploi  le  grand 
Canal  de  la  Chine ,  où  ce  moyen  est  encore  en  usage ,  et  nous  ayons 
observé  avec  regret  qu'il  était  encore  pratiqué  sur  plusieurs  de  nos 
rivières  canalisées,  notamment  en  Flandre.  On  a  vu  aussi  que  ces  bar- 
rages  à  poutrelles  mobiles  étaient  employés  sur  des  rivières  à  former 
des  sas  ou  chambres  d'écluse  ,  en  tenant  lieu  des  portes  d'amont  et 
d'aval  de  ces  chambres  d'écluses. 

Le  temps  qu'exige  leurs  manœuvres,  les  soins  qu'il  faudrait  donner 
aux  poutrelles,  pour  rendre  leur  superposition  exacte,  et  éviter  toute 
perte  d'eau,  put  fait  donner  la  préférence  aux  portes  à  ventail  qui  sont 
en  usage  3  cependant  ce  moyen  pourrait  encore  être  employé  comtme 
économique  pour  des  écluses  dans  des  rivières  navigables ,  où  la  perte 
d'eau,  qui  s'échapperait  entre  les  poutrelles  aurait  moins  d'importance. 
Nous  en  avons  donné  un  exemple ,  page  48 1 ,  en  parlant  des  écluses 
de  ce  genre ,  qui  sont  en  usage  sur  le  Lot ,  et  dont  on  voit  le  dessin , 
planche  XIII. 

|ilais  nous  avons  observé  que  cet  exemple  paraissait  plus  particulier 
reitnent  applicable  sur  les  rivières  du  second  ordre  chargées  d'usines , 
qui  comporteraient  un  système  de  petite  navigation  ;  nous  avons  prouvé 
à  ce  sujet,  page  48i ,  que  ces  écluses  de  petite  narigation  ne  coûteraient 
pas.iooofr.  au-dessus  du  prix  des  vannages  de  décharge,  qui  sont  néces-* 
sairement  pratiqués  dans  les  chaussées  ou  glacis  qui  forment  la  retenue 
de  l'eau,  pour  la  diriger  sur  la  roue  de  l'usine. 

On  peut  observer  qu'au  lieu  de  ces  glacis  ou  chaussées,  on  pourrait 
employer  avec  moins  de  frais  et  moins  de  chances  d'accident  des  bar- 
rages à  poutrelles  mobiles ,  avec  des  piles  de  soutien,  telles  que  celles 
que  nous  voyons  figurées  sur  la  planche  IX ,  fig.  1^^ ,  qui  représente  le 
barrage  de  la  rivière  d'Orb. 

Ce  moyen,  en  l'accompagnant  des  précautions  convenables  pour  les 
fondations  des  piles,  et  le  radier  qui  doit  les  lier,  a  réussi  parfaitement 
dans  des  endroits  où  des  chaussées  avaient  été  emportées.  Nous  en 


96  APPENDICE. 

avons  vu  un  exemple  pour  le  barrage  d'une  fausse  embouchure  de  la 
Seille ,  rivière  canalisée ,  qui  verse  dans  la  Saône,  près  le  Canal  du  Centre. 
Les  travaux  de  chaussée  les  plus  solides  avaient  été  successivement  em- 
portés avec  plus  ou  moins  de  dégât  ;  le  barrage  à  poutrelles  mobiles 
bien  fondé,  a  résisté,  sans  en  être  ébranlé,  aux  accidens  qui  Jusque  là 
avaient  détruit  les  autres  moyens. 

L'établissement  des  barrages  à  poutrelles  mobiles,  au  lieu  des  chaus-» 
s  ées,pour  opérer  des  retenues  d'eau ,  aurait  encore  le  grand  avantage 
de  rendre  au  lit  de  la  rivière  sa  plus  grande  section,  en  enlevant  les 
poutrelles  pour  l'écoulement  des  eaux  dans  les  crues,  ou  ces  eaux  gênées 
par  les  chaussées  perdent  les  récoltes  par  leurs  inondations^  et  agissent 
à  la  chute  de  ces  chaussées,  comme  des  torrens  destructeurs. 

Peut-être  même  ce  moyen  de  barrage  à  poutrelles  mobiles  serait-il 
applicable  avec  avantage  aux  rivières  navigables  pour  y  maintenir  la 
retenue  d'eau  nécessaire  à  la  navigation  dans  les  temps  où  elle  devient 
naturellement  trop  basse,  en  employant  ce  barrage  concurremment, 
soit  avec  des  écluses  comme  celle  sur  la  rivière  du  Lot,  planche  XIII, 
soit  dans  des  endroits  où  les  localités  auraient  exigé  des  coupures  de 
sinuosité  avec  une  écluse  à  sas  ordinaire. 

En  revenant  à  ce  qui  conoorae  spécialement  les  canaux  navigables , 
nous  rappellerons  que  les  barrages  à  poutrelles  mulnlco  j  présentent  le 
moyen  le  plus  &vorable  pour  former  sur4e-champ  des  batardeaux,  et  à 
cet  effet ,  on  prépare  en  amont  des  écluses,  et  de  tout  ouvrage  d'art 
sujet  à  des  réparations,  des  rainures  pratiquées  dans  les  maçonneries, 
pour  y  faire  gUsser  au  besoin  des  poutrelles.  Lorsque  leur  portée  doit 
être  considérable,  on  dispose  les  rainures  doubles  de  manière  à  rece- 
voir deux  rangs  de  poutrelles ,  doot  au  besoin  on  remplit  de  terre 
grasse  l'intervalle. 

Le  barrage  à  poutreHes  mobiles  est  encore  propre  à  tenir  lieu  de  portes 
de  garde.  Des  inrécaufions  convenÉdjIes  le  rendraient  tout  aussi  solide;  il 
serait  beaucoup  moins  dispendieux  ;  et  bien  loin  d'éprouver  l'inconvé- 
nient des  encombremens  qui  empêchent  habituellement  ces  portes  de 
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garde  de  s'ouvrir  après  les  crues,  il  balaierait  au  loin  tous  encombre- 
mens ,  en  servant  d'écluse  de  chasse  par  le  soulèvement  dés  poutrelles. 

D'après  cette  considération,  on  pourrait  aussi  employer  ce  moyen 
pour  tenir  lieu  de  portes  d'atal  des  écluses  d'embouchure.  En  effet,  ces 
portes  servent  ordinairement  de  portes  de  garde;  la  gfàndé  ^évàtion  qu'il 
est  nécèsisaire  de  leur  donner  les  rt nd  très  coôteosefe  et  très  frayantes  ; 
les  grandes  chïes  les  encombrent,  les  débâfcicaî  les  attaquent  souvent; 
tous  ces  inconvéniens  disparaîtraient  par  l'emploi  du  barrage  à  pou- 
trelles mobiles.  De  plus,  par  la  manoeuvre  du  barrage  à  ^ôUtrelleà  liio- 
bilespour  vider  l'écluse,  il  s'opérerait,  à  chaque  ^SShgd  dé  tàteaU,  une 
éspèicfe  de  chasise  piar  la  sortie  rapîdfe  à^  Peau  cûntetiite  dans  le  sas,  qui 
maîhâeàdrait  Peiid!)ouchure  dans  la  liberté  la  plus  constante;  ce  qui  com- 
penserait, et  ati-délà,  le  temps  que  Penlèvemeht  total  des  poutrelles  et 
leur  replacement  pourrait  exiger  dé  plus  que  la  rbanceuvré  des  portes. 

OU  peut  encore  se  Wjjjpdet,  à  ce  sujet,  ce  que  nous  avons  dît  du  bar- 
rage à  pôàtrelles  ti!r6IÂlèâ  de  Pécluse  de  prise  d'eaû  du  Canal  de  Bëaucaire, 
qui  o^êrè  fes  chérisses  tféatt  tes  plus  énergiques,  et  sert  en  même  temps 
de  porte  de  garde  contre  les  grandes  crues  du  Rhône. 

Nou*  Cftôfàfùi  ihtttite  de  feire  observer  Pâjpplicatiôn  que  peut  avoir ,  sur 
une  plus  glraiide  écheUé  et  pour  de  plus  gi^andes  rivières,  un  barrage  tel  que 
celui  de  la  rivière  d'Orb,  qui  maintient  à  volonté  la  ténue  d'eau  nécessaire 
pour  la  traversée  de  t;ené  rivière  par  la  navigation  du  Canal  de  Lan- 
guedoc, et  rend  Ebre  en  nn  instant  toute  la  section  de  la  rivière,  pour 
l'écoulement  des  ea(ttx,  par  le  jeu  dés  poteaux  tourillons  (  planche  IX  ). 

Mais  nous  deVons  une  attention  particulière  à  ce  que  nous  avons  déjà 
dit  de  l'avahta^  des  chasses  d'eau  que  les  barrages  à  poutrelles  mobiles 
peuvent  efièctuer  ânk  ëmboiïchures  des  Canaux. 

En  parlant  de  cèui  ^^e  nous  a^ons  déjà  décrits,  nous  avons  vu  que 

chacun  d'eux  présentait  les  observations  suivantes  :  les  embouchures 

sont  plue  ùunàbTns  sujettes  atix  encotnbremens ,  surtout  lorsque  t'em^ 

bouchure  &it  iktt  abglè  àVëC  la  llgnls  dtt  ôours  du  fleuve  qui  la  reçoit.  La 

direction  des  embouchures  se  trouVe  toujours  dads  le  voisinage  et  dans 

le  sens  de  quelque  cours  d'eau  ou  livière  qui  a  guidé  pour  le  tracé  de 
Tom.  IL  Suppl.  i3 
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c ette  partie  du  Canal,  tant  à  cause  de  la  déclivUe  du  terr^iin  y  que  pour  les  4 

prises  d'eau  qu'ils  peuvent  ofirîr* 

Ces  cours  d'eau,  soit  par  les  prises  d'eau  dé|à  effectuées,  soit  par  de 
nouvelles  dérivations,  peuvent  être  dirigés  dans  les  derniers  biefs,  et  le 
bief  qui  se  trouve  au-dessus  de  l'écluse  d'embouchure  doit  avcûr  des  di- 
mensions telles,  qu'il  puisse  servir  de  gare ^ souvent  même  il  est  contigu 
à  un  bassin  qui  remplit  cet  objet,  et  cette  disposition  devrait  être  géné- 
rale par  sa  grande  utilité. 

En  fermant  les  portes  d'amont  de  Féduse  d^emboucbure,  tes  eaux  dé* 
rivées ^  s'accumuleraient  dans  le  bief  supérieur;  lorsqu'elles  ea  auraient 
atteint  la  crête ,  on  placerait  des  poutrelles  dans  des  rainures  pratiquées, 
en  aval  des  portes;  et,  à  cet  égard,  il  est  bon  d'observer  que  ces  rai-^ 
nures  peuvent  généralement  être  Ëiites  dans  le  musoir  ou  maçonnerie 
extérieure  du  pilier^  et  cette  dépense  serait  de  100  francs  au  plus. 

Le  barrage  établi,  on  ouvrirait  les  ventelles  ou  tambours  de  la  porte 
d'amont;  pour  remplir  le  sas,  on  soulèverait  les  poutrelles,  ainsi  que 
nous  Tavons  vu  pratiquer  pour  les  chasses  énergiques  du  Canal  de 
Beaucaire ,  et  on  obtiendrait  ainsi  le  même  effet 

On  a  vu  que  les  poutrelles  devaient  être  en  sapin,  pour  que  leur  légè-^ 
reté  les  portât  à  se  soulever  d'elles  -  mêmes.  Les  plus  simples  précau- 
tions suffiraieni  pour  rendre  leur  superposition  exacte,  telle  que  l'appli- 
cation d'étofiè  de  laine  grossière  sur  les  oar&ces  en  contact. 

Il  ne  faut  pas  oublier  qne  l'on  se  contentait  d'une  charge  d'eau  de  trois 
pieds  pour  opérer  les  chasses  d'eau  si  énergiques  au  Canal  de  Beaucaire^ 
La  manœuvre  des  poutrelles  pourrait  être  aidée  au  besoin  par  un 
petit  pont  de  service,  roulant  sur  des  traverses  qu'on  enlève  à  volonté,, 
dans  le  genre  de  celui  dont  on  se  sert  pour  la  manœuvre  de  pareil  bar- 
rage au  Canal  de  la  Chine,  dont  les  poutrelles  ont  a4  pieds  de  portée ,  et 
dont  on  voit  les  dessins  planche  XL 

Au  surplus,  nous  avons  observé  que  M.  Pouzolz  avait  jugé  ces  pré- 
cautions superflues  pour  la  manœuvre  du  barrage  à  poutrelles  au  Canal: 
de  Beaucaire,  que  nous  venons  de  rappeler. 

FIN. 


ERRATA, 

Page  xxxT} ,  de  Flntrod.^  ligne  5^  Fune  pa  mt^  /sg^x  Fane  partant 
Page  xxxix ,  de  FIntrod.  ^  ligne  dernière ,  M.  Duteux^  Iwz  Dutens 
Page  i4,  ligne    4>  oooaky./wes  ooak 

Page  2O9  ligne  a9>  un  trajet  de  69  milles;  on  considéra,  IhezxoL  trajet  de  59  milles, 
on  considéra 
Page  27,  ligne  10,  an  précédent,  tia€%  précédent 
Page  28,  ligne  i5,  par  leurs  entrémités,  Ub€%  extrémités 

Page  39,  ligne  ao,  sa  longueur  est  de  91  milles  î  en  partant  d'Oxford  pbur  s»r- 
river  au  point  de  partage;  on  monte,  Iwex  sa  longaeur  est  de  91  milles  \\  en  partant 
d'Oxford  pour  arriver  au  point  de  partage ,  on  monte 

Page  48,  ligne  i3,  Pouvertore  de  Canal,  lUêz  de  ce  Canal 

Page  64,  ligAe  29,  éboulemens  firéquens;  que,  Vi9€%  éboulemens  fréquens,  que 

Page  94,  ligne  i4,  ces  indications  satisfaisante,  lisez  ces  indications  satisfaisantes 

Page  97,  ligne    1,  Fort  et  Clyde,  Iwz  Forth  et  Clyde 

Page  98,  ligni^    a,  qn^il  avait  eu,  lUê%  qu'il  avait  eue 

Page  io5,  ligne  1,  Dourhgfour,  Uèê%  Doughfour 

ligne  a5,  Femploi  des  vapeur,  liaê%  Femploi  des  bateaux  à  vapeur 
Page  113,  ligne  s5^  évaluées  à  474,53i  liv.  st  M.  Jessop,  lisêz  évaluées  à  474,531 
liv.  st.  par  M.  Jessop 

Page  ii4,  ligne  3,  la  grandeur  qui  a  présidé  à  son  projet,  Iwz  la  grandeur  qui 
a  pr^idé  à  ce  projet 
Page  i3i,  ligne  8,  les  fonderies  de  tes  mines,  Iktz  les  fonderies  et  les  mines. 
Page  i34,  ligne  17,  au  bord  du  port,  iMtz  au  bord  du  pont 
Page  i4i,  ligne    8,  entre  les  mers  de  Fouest  et, et  ceUes  de  l'est,  Usez  entre  les 
mers  de  Fouest  et  celles  de  Pest 
Page  i56j  ligne  2K>,  grand  Trunc,  Usez  Trundi 
Page  i65,  l^e  3i,  m  me  étant  contijgus,  /îses  comme  étant  crmtîguff 
Page  177,  ligne  a3,  au  lieu  de,  n''est  que  «U  rfioofMO  sterl.,  liaez  i,235,ooo  sterl. 

ligna  24,  AU  Ke»  de  ce  qui  fait  178,725,000  fr.,  Iwz  29,64o/xk>  francs 
Page  178,  ligne    9,  au  lieu  de  Zofsoapoo  sterl.,  lisez  4o,oo6yooo  sterl. 

ligne  12,  au  lieu  de  environ  cette  somme  de  3o/xx>,ooo  sterl.,  Usez  à  en- 
viron 36/xx)/xx)  sterL 
ligne  i5,.  au  lieu  de  ces  Zopoopoo  sterl.  représentent  714,900,000,  Usez^ 

ces  4oyOOOyooa  représentent  environ  un  miUiard 
Kgne  23,  nous  Tenons  de  le  dure;  le  Canal  royal  militaire,  lisez  nous 
Tenons  de  le  dire ,  le  Canad  royal  militaire 
Page  T83,.  ligne  18,  exploitations  métaUuriques,  lisez  exploitations  métallurgiques 

TROISIÈME  PARTIE. 

Page  193,  fignes-  23  et  24 ,  pour  en  recomiaitre  les  localités  et  ordonner ,  lisez  pouff 

reconnaitre  et  ordonner. 
Page  2o5,  ligne  18,  ses  francsb,  lisez  francs  Bords 

ligne  24,  plusieus  bateaux,  Usez  plusieurs  bateaux^ 


Page  229,  ligne    8 
Page  23^  f  ligne  3a 

des  marchandises 
Page  24 1 9  ligne  22 
Page  262,  ligne  t8 
Page^282,  ligne  25 
Page  288^  ligne  10 
ligne  21 
Page  3o5,  ligne  22 
fage  3ii,  ligne  3i 
Page  3i2^  ligne  11 
Page  3i8,  ligne  17 
Page  327,  ligne  19 

mercio  suffecturi 
Page  338,  ligne  25 

M.   Pouzolz  ,  ingénieur 

Page  370,  ligne  i5 
Page  371 9  ligne  22 
formé 

Page  374,  ligne  i5 

ligne  16 

Page  433,  ligne    8 

Page  436,  ligne  24 


ponr  leqHêl  il  établit,  listz  par  lequel  il  établit 

transport  réciproque  les  marchandises ,  Usê%  transport  réetproqpe 

d'appécier,  lUtz  d'apprécier 
sa  base/ et  qui,  lisez  sa  base  qui 

il  7  en  deux  supérieures,  lisez  il  y  en  a  deux  supérieures 
un  largeur^  lisez  une  largeur 
mais  encore  la ,  Usez  mais  encore  par  la  beauté 
il  fallait  réparer,  lisez  il  fallait  prévenir 
1  gardes  ambulans ,  lisez  un  garde  ambulant 
exemple  frappant  (page  27 1  ) ,  lisez  exemple  frappant  (  page  276  ). 
on  a  déjà  vu  (page  272) ,  lisez  on  a  déjà  Yu  (page  280  ) 
gemini  moris  comhurcio  suffecturi  j   lises  gemint  maris  com- 

M.  P0U20U,  ingénieur  et  chef  des  Ponts  et* Chaussées,  Usez 

en  chof  doo  Panta«oi  Chanag^es 

de  Loing,  au  lieu  de  19  mètres.  Usez  9  mètres. 

au  lieu  de  le  radier  est  formé, /ûi^ji  le  raaier  est  ordinairement 


au  lieu  de ,  d'où  sort  la  d'Heune ,  lisez  d'o^  sort  la  Bourbînce 
au  lieu  de,  d'où  sort  la  Bourbînce,  Usez  Jfoh  sort  la  dUeune 
et  dô  l'Impossibilité,  Usei  et  de  Ja.  po6sà>ilité 
au  lieu  de  Toutes,  lisec  coûter 
iPage  442,  ligne    2^  i  la  étédéoîdé,  lisez  il  a  été  décidé 
Page  444  (11^),  ligne  6,  9  jnillimètres  de  longueur^  lisez  9  mille  iziètres 

ligne  17  X  et  de  cdle  qu'elle  doit  acquérir  |  lisez  et  de  celle  qu'ils 
doit  acquérir 
Pagp  444  (i3°),  ligne  25,  en  chargelan  le  radier,  lisez  en  chargeant  le  radier 
Page  444  (i5®)  ligne  :i,  Cr«iveliness,  Usez  Gravelihes 

Paga  476,  lignes  16  et  17,  par  la  Société  dco  ]»at#^ax  à  vapeur  qui  en  1816  avait 
déjà  fait  établir,  lisez  par  les.  Sociétés  de  bateaux  à  vapeur  qui  en  iH\^  avaient  déjà 
fait  établir 

Page  476,  ligne  dernière,  on  a  omis  {Foir  la  note  à  la  fin  de  oe  volume  sur  les 
bateaux  à  vapeur.  ) 
Page  479,  à  la  fin  de  la  ligne  18,  ajoutez  et  8  pieds  de  chute 

Idem V   ligne  24,  42  souterrains,  lisez  48  souterrains 

Page  48o,  ligne  10,  nous  garantit  tout,  lisez  nous  garantit  donc  tout 
Page  495 ,  ligne  3  /-dans  les  89  Journaux ,  lisez  dans  les  Journaux 
Page  452,  ligne  19,  le  7  novembre  1702,  lisez  le  8  octobre  1711' 
Page  472,  ligne  23,  la  taye,  des  pauvres.  Usez  la  taxe  des  pauvres 
Page  5ii,  ligne  36,  auraient  été  affectés.  Usez  auraient  été  effectués 


3"i.  .   . 


-    F  U  ivi  jw"  0 13 


#» 


p 


